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Onorevoli Colleghi,

Sin dal 1873 mi accordaste, per vostra gentile bonta, la
medaglia d’argento di 1* classe per la memoria intitolata:

Studii e proposte per costruire porii per spiaggie sottili
e forance, migliorare i porti a moli isolati e agevolare le
costruzioni maritlime con un nuovo sistema di edificare.

Nella stessa ebbi per mira di studiare le due questioni fon-
damentali, relative ai lavori marittimi, cioé il tracciato e

* la materiale struttura.

Riserbandomi esporvi in altra tornata il risultamento dei
miei nuovi studii e delle esperienze fatte nel corso dell’ul-
timo decennio, per migliorare ed agevolare la materiale strut-
tura e manutenzione delle opere a mare, mi limito ora a
darvi comunicazione di una breve memoria relativa al loro
tracciato, letta gia nel quarto Congresso degl’Ingegneri e
Architetti italiani, tenutosi in Roma nel gennaio del 1883,
e di risposta al quesito :

Sull applicazione dei trafori nei moli dei porti-bacini per
impedire gli interrimenti.

Sono indotto a farvi tale comunicazione perché la stessa
non ¢ che uno sviluppo ed una applicazione dei medesimi
principii contenuti nella memoria dalle Signorie Vostre pre-
miata: e con la speranza anche di veder finalmente risoluta
una quistione, la quale pel corso di lunghissimi anni ha
tenuto divisi in due campi i cultori della idraulica ma-
rittima.

La memoria che intendo leggervi ¢ la seguente :

- 1. — 1l De Sazio, a pag. 69 della sua dotta ed erudita opera
intorno al miglior sistema di costruzione dei porti, scrisse:
«1I segreto della conservazione della profondita nei porti
» & sempre lo stesso, e consiste nello accrescere, e non gia
» nel diminuire Penergia delle correntiy. ; =

In forza del citato principio, fece egli fin dal 1813 ri-
vivere 'antica teorica dei moli a trafori.

I porti pero, costruiti nel modo da luj propugnato, non
presentarono la necessaria calma per la sicurezza dei ’legni
In essi ormeggiati; oltre di che fallirono assai spesso allo
scopo di preservarli dagl’interrimenti. Tra i molti fatti che
potrei addurre in appoggio di tale mia asserzione . mj Ji-
miterd a citare solo gli effetti dei trafori del molo del porto
di Ortona, che ho avuto agio di studiare per parecchi anni.

2. — In sul cadere del secolo xv si comincié a costruire il
porto di Ortona, gittandovi un piccolo molo, lungo non pin
di m. 130, di forma rettilinea, attaccato alla terra.

Nel 1802 si fece prolungare il suddetto molo per altri 60
metri. Mancata ogni manutenzione di espurgo, scemarono
alquanto le profondita delle sue acque, perloché nel 1815
si diedero delle disposizioni per la sua sistemazione. Ma in

quel volger di tempo, essendosi fatta rivivere ’antica teo-
rica dei moli discontinui, formati da archi e piloni, ecco
che non s’indugid a farne applicazione al porto di Ortona,
aprendovi due trafori nel suo piccolo molo, e di rincontro
proprio ai venti della piu forte traversia, sperando che ac-
crescendo 1’azione delle correnti nel bacino del porto, si
sarebbe sgombrato dalle arene. Ma gli effetti non corrispo -
sero alle concepite speranze, perche si accrebbero gl’inter-
rimenti, e le acque del bacino del porto, che prima erano
abbastanza calme, divennero molto agitate. Laonde i naturali
del luogo muovevano forti lagnanze contro 'opera di detti
trafori, i quali perd non vennero chiusi prima del 1847.
Nel 1854 si prolungd il molo per altri m. 55, e fra la
testata del vecchio molo ed il nuovo prolungamento si la-
scid un traforo, e tra la costa ed il vecchio molo se ne apri
un secondo. Ebbene, in tempo di burrasche le correnti tor-
bide che per essi s'immettevano, si urtavano con quelle che
entravano per la bocca del porto, e quindi si scaricavano
a vicenda delle loro torbide, e producevano nello interno
del porto un banco di sabbia e altro minuto materiale,
simile allo scanno che si forma alle foci dei fiumi. Inoltre
per detti trafori erano convogliati nello interno del porto
gli scogli addossati allo esterno del molo, ed il mare en-
trava per essi con velocita straordinariamente grande.

3. — Onde riparare agli sconci dianzi cennati, nel 1860 mi
si affidava l'incarico di andare in Ortona a fare i necessari
studii e proporre l'occorrente. Adempii mostrando princi-
palmente la necessita che si chiudessero i trafori. I porti co-
struiti con moli a trafori dirimpetto ai fortunali, diceva nella
relazione d’allora, possono paragonarsi alle case senza tetti,
senza solai e senza imposte alle porte, ai balconi ed alle
finestre, ove non si puo stare senza esser saettato da tutte
le parti, peggio che all’aperta campagna. Ora, se qualche
architetto a furia di arzigogoli e di sofisticherie ci arrivasse
a persuadere che fali abitazioni non han bisogno di manu-
tenzione, e si conservano per un’eternita tali e quali usecirono
dalle mani degli artefici, certo niun proprietario sarebbe di
si corto intendimento che per fare economia si volesse co-
struire una casa in tal modo, perché ben presto prenderebbe
un malanno e cosi pagherebbe il fio della sua avarizia.

La mia proposta fu approvata, ed ora, con grande sod-
disfazione della marineria, quei trafori ¢ da parecchi anni
che si trovano serrati.

4. — Ad onta perd dei notati inconvenienti che presenta la
teorica dei moli a trafori, pure nel 1865 feci applicazione della
stessa in un progetto da me studiato pel porto di Salerno,
ove proposi continuato il molo di sopravvento, ed a trafori
quello di sottovento, il tutto come vedesi delineato nelle ta-
vole I e IV che accompagnano la mia memoria a stampa,
intitolata: Studii idrodinamici, nautici e commerciali sul
vecchio porto di Salerno, e progelio di un nuovo porto nella
medesima cittd. — Napoli, Stabilimento tipografico di Giu-
seppe Cataneo, 1865.

Il mio progetto di porto per Salerno fu elogiato da molte
notabilitd in fatto d’idraulica marittima, e tra esse basta ci-
tare il Pareto ed il Cialdi, che la morte ha da poco rapito
alla gloria ed al lustro d’ltalia.

I1 primo di essi, a pagina 524 del Giornale dell Ingegnere
Architetto, anno 1865, in un cenno hibliografico di detta
memoria, fra laltro dice:

« Vedemmo con piacere che il Trinchera giudicd retta-
» mente dei moli a trafori, dei quali si volle fare una pa-
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» nacea universale, mentre poscia fallirono quasi sempre
» alla pruova, non impedendo, e alcuna volta accelerando
» I’insabbiamento dei porti. Aggiungeremo che servendosi
» egli di un simile molo a trafori nel suo progetto, sembra
» ’abbia fatto in condizioni tali da renderlo utile; tanto é
» vero che in date circostanze pud esser vantaggioso cio che
» in altre riesce nocivo ».

11 Cialdi poi nella sua dotta opera intitolata: Nozioni pre-
liminari per un trattato di_coslruzione dei porti nel Medi-
terraneo, pubblicato nel 1874 nel Giornale del Genio civile,
parte non ufficiale, pag. 211, propone il mio progetto di porto
per Salerno come esempio da imitarsi. « Il miglior tipo di
» porto-bacino, dice egli, deve aver il molo di sopravvento
» tutto chiuso, e I'altro di sottovento a trafori, cio¢ a piloni
» ed archi, come ne abbiamo I'esempio in quello di Civita-
» vecchia, e come vediamo proposto dal Trinchera pel nuovo
» porto di Salerno ». s :

Il Consiglio Superiore dei Lavori Pubblici nel 1879 ap-
provo detto mio progetto, sopprimendo peré i trafori nel
molo di sottovento, perché temeva che turbassero la tran-
quillitd nel bacino del porto, e che le correnti torbide en-
trando per essi e trovando calme le acque nel recinto del
porto, si scaricassero delle materie torbide che trasportavano.

Tale dubbio era gia sorto molto prima nella mia mente.
Ed invero il 31 agosto 1874 nel ringraziare il Cialdi per
una copia della sua opera su citata, che mi aveva regalata,
SCrissi : 1 T

« Sento I’obbligo esprimerle tutta la mia gratitudine per
» Ponorevole menzione che fa nella sua ultima opera della
» mia memoria sul porto di Salerno. Come pero avrd potuto
» notare, il mezzo di cui mi servo per preservare dagl’in-
» terrimenti il bacino del porto di Salerno, differisce note-
» volmente da quello adottato nel mio Porto-Tipo applicato
» ad Ortona. In questo prescelsi un tracciato di porto co-
» stituito da molo continuato tanto al sopravvento che al sot-
» tovento, congiunto alla terra mediante lungo ponte in ferro,
» che presentasse il meno possibile impedimento all’azione
» delle onde e delle correnti, affinché cosi si mantenesse
» vegeta e altiva I'azione di esse all’esterno del porto, e le
» correnti torbide entrassero il meno che sia possibile nel
» bacino dello stesso porto ». :

Signori, lo sviluppo di tale proposta e di altre ancora per
migliorare e agevolare le costruzioni mariitime, si trova in
apposita mia memoria, che fu premiata nel 1873 con me-
daglia d’argento di. prima classe, da questo Reale Istituto
d’Incoraggiamento, e pubblicata nei suoi atti nel volume re-
lativo all’anno 1874 (1). Ora intanto sottoponge al vostro

(1) Nel tracciare il Porto-Tipo, diceva in detta memoria — che
¢ utile che si consultasse da chi desidera maggiori schiarimenti —
mi sono studiato:

1° Che il beninsieme delle opere che lo costituiscono avessero
tale andamento, che, mentre adempissero a tutte le condizioni nau-
tiche e commerciali richieste in opere di simil fatta, e gia innanzi
esposte, violentassero il meno che sia possibile la naturale giacitura
della costa, e invece, blandendola, la rendessero propizia ai nostri
divisamenti;

20 Si & pure cercato che le nuove opere impedissero che le ma-
terie che trasportano le onde e le correnti, ed in generale i moti
diretti e indiretti del mare, entrassero nel hacino del porto;

3° Per ultimo, che le nuove costruzioni servissero ad attivare
I'azione delle correnti nelle acque dell’avanporto e delle sue vici-
nanze.

L’cnunciate condizioni hanno tutte per iscopo di evitare che av-
venissero interrimenti, ed ora giova esaminarese col tracciato adot-
tato si raggiunga lo scopo.

La forma quadrata (tale era la forma che inallora diedi al Porto-
Tipo), oltre che vale a racchiudere quasi il massimo spazio di mare
di quel che si pud riparare con egual molo, presenta pure il van-
taggio di render facile la circolazione delle acque all’esterno del porto.
Ed in vero, le onde e le correnti che camminano da sinistra a di-
ritta, o in senso opposto, incontrando il porto, non saranno affatto

esame due nuovi tracciati di porti-tipi, a seconda della mia
proposta su cennata, dei quali uno costituito da moli retti-
linei e I’altro da un unico molo curvilineo (Vedi tav. I).

Qualunque di essi si adottasse, anche che il difficilissimo
problema di tenere sgombro il bacino del porto da inter-
rimenti, né in tutto né in parte venisse risoluto, niun danno
certamente ne deriverebbe alla marineria, perché con i trac-
ciati da me studiati ho cercato soddisfare innanzi tutto ai
bisogni nautici e commerciali; mentre con i porti con i moli
a trafori si misero in seconda linea i suddetti bisogni ; anzi
aggiungo, non ci si bado né punto né poco.

Permettete, o signori, farvi notare, e non per vanteria,
ma solo in appoggio delle idee che propugno e che desidero

arrestate nel loro corso, ma solo momentaneamente deviate e divise
nella stessa guisa che accade delle acque di un .fiume incontrando
le pilediun ponte; e parte di esse si dirigeranno per I'aperto mare,
e le altre passeranno per attraverso la luce del ponte in ferro. In
quanto ai moti ondosi che scendono normali alla spiaggia, urtando
sul molo del bacino del porto, saranno respinti indietro nell’aperto
mare, e quei laterali passeranno per sotto al ponte in ferro. La prima
condizione idrodinamica, alla quale voleva che adempisse il tracciato
del Porto-Tipo, cio? violentare il meno possibile la naturale giacitura
della costa, pare quindi che sara sufficientemente soddisfatta.

In quanto alla seconda condizione, vale a dire quella con la quale
si domanda che le acque torbide non debbano entrare nel bacino del
nuovo porto, se non pud pretendersi che sia adempiuta assolutamente
in mezzo ai grandi convellimenti e tumulti delle burrasche, lo sard
quasi sempre totalmente e, nei casi pin sfavorevoli, in gran parte.
Ed invero, 1a hocea del porto essendo interamente riparata dall’azione
delle onde e delle correnti, le torbide-che camminano da sinistra a
diritta, o in senso opposto, non potranno entrare nel bacino del nuovo
porto. Quando il mare sard fortemente agitato, le onde di ritorno
dalla spiaggia, propagandosi nel bacino del porto, potranno in esso
trasportare le materie ostruenti; ma cid sard pure difficile a verifi-
carsi, perche le torbide, anzich® entrare nel porto, saranno invece
allontanate da esso dalla forte corrente che verrd a stabilirsi per
sotto al ponte in ferro, o, se non altro, quelle che potranno imboccare
nel porto saranno assai poche. Or se & vero, come effettivamente lo
¢, che un porto mon s’interrisce che per le materie che vi entrano
e virestano, e che il tempo che occorre per interrirsi & in ragion di-
retta delle materie che definitivamente vi restano, e nella inversa
delle altezze d’acqua, nel porto da me propesto le materie che vi po-
tranno entrare e restare, essendo quasi nulle, e i fondali abbastanza
alti, pare percid che, anche se fosse abbandonato per secoli senza farci
espurgo aleuno, conservera inalterate le sue altezze d’acqua, o di poco
variate. 3

Infine le costruzioni che compongono il Porto-Tipo soddisfano pure
alla terza ed ultima delle condizioni su cennate, ciog di attivare I'a-
zione escavatrice delle correnti nelle acque dell’avanporto e delle sue
vicinanze. In effetti, le onde e le correnti che deviano dalla parte
di terra essendo costrette a passare per ispazio piu ristretto, ossia
per sotto il ponte in ferro, per legge idrodinamica necessariamente
accrescerassi la loro velocita, e quindi agiranno sul fondo scavandolo,
o, se non altro, impedendo che depositi avvengano. Questo fatto &
interessantissimo pure dal lato igienico, perche i corsi luridi e le
fogne della cittad che si scaricheranno dalla parte del porto, qualora
le acque di questo nelle vicinanze della spiaggia fossero calme e tran-
quille, si depositerebbero cola, il che certo sarebbe dannoso dal lato
igienico, e da quello della profondita delle acque. Tali sconei gia in
tutt’i nostri porti e di estere contrade, ove pitt ove meno, hanno
luogo; e in quello da me proposto non potendosi affatto verificare,
forse che molto commendevole per questo verso potrd esser trovato.

Riassumendo intanto la sostanza dei principii che mi han guidato
nel tracciare il Porto-Tipo, noterd che il segreto della costruzione dei
porti, principalmente su spiagge sottili e foranee, mi sembra con-
sistere :

1° Nel fuggire le scarse profondita di acqua, come, nella costru-
zione delle citta, 1 siti di cattiv’aria;
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vivamente che divenissero di una pratica utilita, che la mia
proposta di Porto-Tipo, oltre d’essere stata premiata da
questo Reale Istituto d’Incoraggiamento, fu pure sin dal suo
apparire giudicata assai favorevolmente da marini e uomini
competentissimi della materia. Tra i molli di essi, per non
abusare di vantaggio della vostra gentile indulgenza, mi li-
mito a citare i nomi degl'Ispettori del Genio Civile signori
Rappaccioli e Betocchi, che sono due illustrazioni del Con-
siglio Superiore dei Lavori Pubblici, e fl_el Cialdi, che, come
ben sapete, & uno dei grandi serittori d’idraulica marittima.

Ecco come si esprime il Rappaccioli in una sua lettera:

« Ella sa quanto io sia franco nel manifestare la mia opi-
» nione, quand’anche dissenta da quella d’altri. Ella mi ac-
» cordera fede, se le dico che io vado convincendomi che

» le proposte di lei sono fra quelle idee che a tutta prima |

» trovano incredulo il mondo: poi a poco a poco si fanno
» strada, e finiscono per esser riconosciute vere, ed essere
» accettate.

« To intanto sono fra i mezzo convertiti, e lo sarei del
» tutto se le spese gravissime del sistema non mi paressero
» ancora difficolta ben grave. Io ho fede fermissima che un
» porto ad Ortona si fara: ma quando? Qui sta I'incognita
» del problema. Non adesso, certo ».

Il Betocchi, nell’accusarmi ricevuta della memoria relativa
al Porto-Tipo, scrisse:
« Debbo aggiungere inoltre che I’ho subito percorso avi-
damente da cima a fondo, e sebbene sia questa una sem-
plice scorsa preliminare del vostro bel lavoro, io non posso
a meno di attestarvene la soddisfazione che ne ho provato
e la molta stima che giustamente mi sono fatlo dei vostri
studi, della vostra operosita e del vostro spirito di osser-
vazione, che & quello che ci deve guidare nella nostra
nobilissima arte.
« Permettetemi perd che io vi accenni un punto nel quale
non siamo d’accordo. Voi, mi sembra, prediligete i moli
» reftilinei: io, e per I’esame degli insigni avanzi che ci re-
» stano dei porti degli antichi romani, e per ragioni sta-
» tiche, non difficili a vedersi, prediligo i moli in curva.
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2° Nel dare tale orientazione al beninsieme delle opere che lo
costituiscono, da poter agevolmente i navigli entrare ed uscire con
la maggior parte dei venti;

3° Riparare il bacino del porto dai moti diretti e indiretti delle
onde e delle correnti, affinché ad un tempo risultasse calmo e non
abbracciasse e ingoiasse materie ostruenti;

4° Cercare di mantenere vegeta e attiva l'azione delle correnti
nelle acque dell’avanporto;

5° Studiare che le opere di sopravvento coprissero interamente
quelle di sottovento dai moti ondosi, e questi, principalmente dal
lato della bocca, cercare che andassero a morire e smorzarsi a grado
a grado su spiagge sottili,e cosi non aversi risacca alla bocca, ch'e

quella che rende principalmente difficile I'ingresso in un porto, ed-

¢ anche assai spesso causa di naufragi;

6° Che lo spazio di sottovento nell'imboccatura d'un porto sia
sgombro da ogni ostacolo;

7° Che le acque delle fogne e dei corsi luridi, e in generale gli
scoli delle terre vicine, non si facessero scaricare nei bacini dei porti;

8" Che la forma del porto sia comoda per i legni da ormeg-
giarsi, e per le operazioni commerciali e di facile esecuzione;

9° Che, infine, nella materiale struttura dei moli si adoperas-
sero il meno possibile, almanco sino a sette od otto metri sotto la
media marea, gettate di scogli, che, con le loro scarpe e col loro
facile logorio cui vanno soggette, accrescono gl'interrimenti. Invece
sara utilissimo adoperare moli fondati mediante recinti di massi ar-
tificiali, colmati nell'interno di fabbrica a getto; sistema questo pro-
posto dallo scrivente, non ancora sperimentato, ma che certo in un
avvenire non molto lontano sard generalmente adottato per innal-

zare solidi e robusti moli nei profondi abissi del mare, senza andar |

incontro ad avarie e a forti spese, e facendo cadere in dimenticanza
Padamitico sistema delle gettate.
Chi mura a secco, mura spesso.

’

§
§
{
$
¢
!
§
¢
{
§
§
ﬁ
;

« Del resto, io mi riserho di esprimervi piu a lungo le
» mie considerazioni, dopo pii maturo esame ».

Notisi che il mio primo tracciato di Porto-Tipo era ap-
punto costituito da un unico molo curvilineo, tal quale si
vede nella qui unita tavola; ma poscia prescelsi il tracciato
di Porto-Tipo con moli rettilinei per esser di piu facile
esecuzione; e per presentare maggiore comodita per le ope-
razioni commerciali e per evitarsi la grande regolarita data
al molo, che potrebbe esser causa diagitazione nelle acque
del bacino del porto, difetto perdo questo facile a togliersi
con la costruzione di qualche pennello.

Del resto, la mia proposta essendo indipendente dalla
forma dei moli, potra a piacere prescegliersi I'uno o laltro
dei tracciati, o studiarsene altro informato ai medesimi prin-
cipii, a seconda che si. trovera piu adattato al luogo ove si
vorra costruire.

I Cialdi infine, nella seconda edizione dell’opera su ci-
tata, a pag. 36 scrive:

« Non mancherd di porre sott’occhio due proposte di porti-
» bacini in ispiaggia sottile; una del 1755, dovuta al Mu-
» rena, che voleva piantare un tal porto nella spiaggia di
» Anzio; laltra del 1874, fatta dal Trinchera per quella di
» Ortona. Entrambe partono dal sano concetto di allonta-
» nare il porto dalla riva, onde non averlo a paro della
» spiaggia, sempre implacabile nemica dei porti, come disse
» il primo, ed in pari tempo di tenervelo congiunto, per
» mezzo di un lungo ponte a grandi luci; ma molto diffe-
» riscono nella forma data ai loro porti.

« Questo concetto merita accurato studio, e lo vediamo
» al presente fatto argomento di serio esame da ingegneri
» d’Inghilterra e di Francia, anch’essi di molta vaglia, per
» attuarlo nella spiaggia sottile di Calais e Boulogne ».

Signori, io ignorava interamente la proposta del Murena,
ma dal disegno della stessa favoritami dal Cialdi, mi ac-
corsi che delta proposta differiva dalla mia non solo nella
forma del porto, ma anche nella sostanza. Ed invero, il
porto Murena presenta due bocche, per una delle quali si
lasciano entrare nel bacino del porto le correnti torbide,
con la speranza che uscissero per I’altra. Insomma il Murena
segue lo stesso principio che ¢ base e fondamento dei porti
a trafori, cioé, come disse il De Fazio, accrescere e non gia
diminuire I'azione delle correnti nel bacino del porto; e
noi abbiamo gid veduto i gravissimi inconvenienti che pre-
senla nella pratica un tale principio.

E giustizia pero notare che il Porto-Tipo Murena & sotto
ogni riguardo migliore assai di quello del De Fazio, ma cio
nondimanco, del Murena appena ne parla qualcuno, mentre
del De Fazio accade il contrario :

« Come fortuna toglie, cosi da ».

Le proposte poi fatte da ingegneri d’Inghilterra e di Francia
cui allude il Cialdi, le ignoro del tutto, perch¢ non mi
é riuscito procurarmele.

Da quanto intanto sopra ho avuto Ionore di esporvi con-
chiudo che i miei particolari convincimenti in ordine al-
l'argomento in discorso, possono cosi riassumersi :

1° 11 fare traforati i moli di sopravvento dei porti-ba-
cini esser sempre dannoso; se pochi, producono interri-
menti, e se molti, agitazione nel bacino del porto, e possono
anche esser causa d’insabbiamento;

2° 1 trafori ai moli di sottovento possono qualche volta
giovare dal lato igienico per agevolare la rinnovazione delle
acque nei bacini dei porti, ma ci & poco da sperare della
loro efficacia per tenere sgombri da interrimenti i medesimi
bacini; anzi & piu facile che producano effetto contrario;

3’ Finalmente i porti-bacini costituiti da moli conti-
nuati tanto al sopravvento che al sottovento, e isolati nel
mare a foggia der miei Porti-Tipi, mi sembra, senza perd
volerne fare una panacea generale, né con la pretesa di dare
una soluzione completa e assoluta al problema che ci oc-
cupa, la disposizione migliore e piu utile che si possa adot-
tare onde evitare, per quanto ¢ possibile, interrimenti, mas-
sime in quei paraggi ove per raggiungere fondali sufficienti
per i bisogni nautici dei piu grossi legni, farebbe d’uopo
spingere i moli molto al largo.
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COSTRUZIONI METALLICHE

NUOVI RISULTATI DI PROVE DELLE TRAVATE
OTTENUTI
COGLI APPARECCHI AUTOMICROGRAFI
Nota III dell’Ing. G. B. BIiapeco

Veggansi le Tavole II e III

I nuovi sperimenti che formano oggetto della presente
nota ebbero in gran parte il duplice scopo: di mettere in
rilievo I’influenza che ha la forma della travatura sulle
oscillazioni orizzontali; e di determinare come avvengano
precisamente le deformazioni del traliccio.

Queste prove furono instituite sulle travate dei ponti
seguenti:

Ponte sul Ticino a Sesto Calende.
Ponte sul torrente Caldé.

Ponte sul torrente Muceno.

Ponte sul torrente Giona.

Ponte sul fiume Adige a Zevio.

I. — Ponte sul Ticino a Sesto Calende.

Irisultati di queste prove sono riprodotti nella tavola II.

I disegni della travata di questo ponte furono gia pub-
blicati nell’annata precedente (veggansi le tavole III-VI
del 1883).

Gli apparecchi furono applicati ai ferri del traliccio, due
in corrispondenza all’incontro di due ferri, e due in corri-
spondenza alla meta dell’intervallo libero fra due incrocia-
menti.

Le prove sono tutte a velocita: fatte con treni regolari.

Si avverte chei treni in partenza dalla stazione di Sesto
Calende per Arona o Novara doveano avere di necessita
una velocita minore di quelli in arrive.

Nove furono gli sperimenti, di cui uno fatto al passaggio
d’un treno diretto: se: fatti al passaggio di treni omnibus
e due con treni merei.

I diagrammi sono rilevati in ciascun caso con apparecchi
a tavoletta fissa, e scorrevole. Essi furono applicati ai ferri
esterni del traliceio, vale a dire a quelli che non sono,
come gii interni, collegati fra loro da un traliccio secon-
dario.

Si fa osservare che in questo ponte 1’altezza della trave
& piuttosto rilevante (11 m.); che i quadri del traliccio
sono di m. 3,00 ed essendo il medesimo inclinato a 45°,
il lato dei quadri risulta di 2,122 m.

Queste condizioni piuttosto sfavorevoli per la rigidita
della travatura, fecero temere, quando se ne fece il pro-
getto, che il traliceio subisse delle oscillazioni piunttosto
forti. Per ovviare a tale pericolo si posero ogni 9 m. dei
juontanti rigidi. Di pia si osserva che le travi traversali
della’strada carreggiabile venivano a costituire un collega-
mento a meta altezza circa delle travi principali, esi oppo-
nevano anch’esse alle deformazioni della parete verticale.

Un’altra circostanza tranquillizzava un po’; e questa era
che i singoli ferri del traliccio avevano dimensioni piut-
tosto forti ed una forma rigida.

I risultati delle prove confermarono le previsioni favo-
revoli. Le oscillazioni dei ferri del traliccio non supera-
rono quelle date dai longoni delle travi principali.

Notisi poi una circostanza assai importante, che cioé
non si ottenne in questi diagrammi con tavoletta fissa la
forma a rombo che si ebbe dai tralicci dei ponti minori.
Il che prova che le deformazioni dei tralicei in questo punto
sono minime; e le oscillazioni orizzontali poi corrispon-
dono a quelle generali di tutta la travatura.

Sulle diverse prove poi osserviamo :

1. Le massime oscillazioni orizzontali furono date nella
3* prova (treno merci con 2 locomotive e 26 carri) e nella
1 (treno diretto con 11 carrozze).

Il che indica dunque che su queste oscillazioni orizzon-
tali influisee non solo la massa ma anche la velocitd. La
differenza fra le velocita non poteva essere grande. poiche
il ponte & all’ingresso della stazione di Sesto Calende. Si
noti anche che il treno della 12 prova era in arrivo, e
quello della 3* in partenza da Sesto Calende. Quest’ul-
timo aveva dunque una velocita moderatissima.

|
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2. Le minime oscillazioni orizzontali furono verificate
nella 2* prova con un treno omnibus avente 5 carrozze.
Delle oscillazioni verticali le maggiori furono date dai
treni (1) e () i quali difatti sono ambidue in arrivo. Oscil-
lazioni maggiori delle altre, diede anche il treno della 5*

{ prova (proveniente da Milano — omnibus con 6 carrozze);

ma cid puo essere provenuto da qualche circostanza ac-
cidentale; infatti i diagrammi delle tavolette fisse nulla
presentano di notevole.

II. — Ponti sui torrenti Muceno, Caldé e Giona.

Le travate dei ponti Muceno e Caldé, salva la diversa
altezza, rispondono ad un medesimo tipo il quale & indicato
dalla tav. III in cui trovansi disegnate le relative sezioni
trasversali. Hanno il traliccio composto tutto di ferri an-
golari. Non sono fornite di montanti verticali applicati
direttamente sulla trave principale; ma vi sono bensi dei
ferri d’angolo che congiungono il longone superiore delle
travi principali colle travi trasversali.

Da questa disposizione ne proviene che quando il ponte
viene caricato, le travi trasversali inflettendosi, traggono
con se la parte superiore ossia i longoni delle travi prin-
cipali, e di conseguenza il traliccio si deforma; passato
il carico avviene una deformazione in senso opposto; e
finalmente ritorna alla posizione di prima.

Questo pare indicato dai diagrammi delle deformazioni
del traliccio, che presentano una forma di rombo.

La travata del ponte sul Giona ¢é senza montanti di
qualsiasi specie; ha invece dei controventi diagonali nella
parte superiore e due telai rigidi agli appoggi.

Evidentemente in questa travata il traliccio trovasi nelle
peggiori condizioni rispetto alle deformazioni in senso tra-
sversale ; e diffatti cio viene confermato dai diagrammi delle
medesime i quali indicano oscillazioni maggiori di quelle
verificatesi nelle altre travate.

Da tutti questi diagrammi dei 3 ponti (tav. III) risulta
pure che le massime oscillazioni orizzontali vengono date
in generale o dai treni direfti (massima velocita) o dai
treni merci (massimo peso).

Un apparecchio a rotismo fu applicato nei due primi
ponti anche ai longoni superiori — per cui si puo con-
frontare i diagrammi qui ottenuti con quelli corrispondenti
del traliccio.

E rimarchevole nel ponte sul Caldé il diagramma dato
da una barra del traliccio coll’apparecchio a rotismo, il
quale presenta dei movimenti piuttosto singolari.

1!II. — Ponte sul’Adige a Zevio
(per strada carreggiabile).

Questo ponte ¢ lungo m. 250. E composto di tre parti.
Di una campata centrale della luce di m. 24.00 e di due
ponti laterali a 5 luci ciascuno, di cui le 3 intermedie di
luce eguale & m. 24.00 e le estreme di m. 20.00. I due
ponti laterali hanno la via larga metri 5,00 e la campata
centrale m. 7,00.

Le travi principali sono alte m. 2.00. Hanno il traliccio
composto tutto di ferri rigidi; ma non hanno montanti di
qualsiasi specie. L’altezza delle travi trasversali essendo
di m. 0.50, rimane cosi un’altezza di trave principale
libera di m. 1.50 senza rinforzo di montanti verticali.

Le stilate del ponte sono composte di pali a vite.

Come si comprende facilmente il ponte & in condizioni
piuttosto sfavorevoli rispetto alle oscillazioni orizzontali.
Difatti in alcune prove (tav. II) sono arrivate fino a 5
e 6 millimetri. Cio si deve pero in parte attribuire alla
poca stabilita del paleco di legno, piantato nel sito dove
la corrente scorreva piu rapida.

Le prove furono:

1* Passaggio d’un carro a 2 ruote di 6 tonn. al passo

d’uomo.

28 » di 2 carri, i quali procedevano in senso
opposto.

B » dei due carri precedenti, pure in senso
opposto.

4 » d’un omnibus a 2 cavalli, carico 1 tonn.
(velocita 10 chm. all’ora).

5@ » di 2 omnibus che procedevano in senso

opposto (velocita 12 chm. all’ora).
Le massime oscillazioni orizzontali si ebbero nei tre primi
casi.
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TECNOLOGIA INDUSTRIALE

SUL COSTO DELLA FORZA MOTRICE
NEI MOTORI A GAS DI GRANDE POTENZA

per Ulng. ANGELO BOTTIGLIA

Prof. al R. Museo Industriale Italiano ed al R. Istituto Tecnico di Torine.

L.

Mentre per la piccola industria & riconosciuto indicato
il motore a gaz-luce, siccome quello che all’economia ac-
coppia una piccola spesa di custodia e manutenzione, una
grande regolarita di movimento ed una speciale attitudine
per un lavoro intermittente, — non vuolsi pero generalmente
ammettere la sua convenienza quando si tratta di motori
di grande potenza. Per quest’ultimo caso si ritiene ancora
la macchina a vapore come la pit atta a somministrare
grande lavoro motore ad un costo inferiore a quello di qual-
sivoglia altra motrice.

(i0 proviene dal voler considerare la motrice a gas sempre
nelle stesse condizioni d’impianto, sia che si tratti di pic-
cola come di grande forza motrice, e dallo stabilire un con-
fronto che non deve ritenersi equo perché pone la mac-
china a gas in condizioni che non sono quelle che le spettano.

Or bene in questo scritlo mi propongo appunto di far

vedere che i grandi motori a gas, anziché perdere al con- |

fronto delle macchine a vapore, possono per avventura avere

il sopravvento quando si faccia I'impianto di essiin modo |

e per guisa da porli in eguali condizioni della motrice a { >

vapore ; implicitamente poi indichero anche qual sia e debba
essere 'impianto che pii conviene alla macchina a gas im-
piegata a produrre grande forza motrice.

Nel fare questo studio mi riferird a quella fra le varie
motrici a gas che I'esperienza ha dimostrato essere oggidi
1lllgli0re, vale a dire al motore orizzontale Otto ; fra i mo-
tori a vapore poi considererd naturalmente quello che rea-
lizza la massima economia di combustibile. E se qualche
dubbio potesse sollevarsi sui risultati, questo tragga piut-
tosto origine dall’aver accresciuto, piu che non s’avveriin
pratica, il rendimento della macchina a vapore a fronte di
quella a gas.

II.

Cid premesso, esaminiamo le ragioni per le quali suolsi
dai pin dare la preferenza alla macchina a vapore nel caso
@’un lavoro considerevole.

Una mhotrice a vapore di 25 e piu cavalli di forza, co-
strutta cogli ultimi perfezionamenti (camicia di vapore,
valvole di scarica indipendenti da quelle d’ introduzione,
grande espansione, ecc.) pud scendere nel consumo di
combustibile sino a Cg. 1.50 ed anche 1.30 per cavallo di-
sponibile sulla puleggia motrice, quindi il costo del ca-
vallo-vapore all'ora, tenendo anche conto dell'interesse ed
ammortizzazione per I'impianto della caldaia (esclusa perd
la macchina) e delle spese di manutenzione e fuochista,
puo oscillare in Torino fra 5 e 7 centesimi.

Una motrice a gas fra le pit perfette odierne, consuma
non meno di 700 litri di gas per cavallo e per ora, quindi
anche con un prezzo del gas favorevole quale si ha, per
esempio in Torino di lire 0.22 per metro cubo, il cavallo
non costa meno di lire 0.15 per ora.

E dal confronto di questi risultati che nasce la prefe-
renza che si da alla maechina a vapore per le grandi forze.

Ora io sono fermamente convinto che questa esclusione
della macchina a gas sia ingiusta e debbasi assolutamente
considerare come inesatto il modo sopradescritto di stabi-
lire il confronto fra le due specie di macchine. Affinché
il confronto sia equo ¢ manifesto doversi mettere le due
motrici nelle migliori ed identiche condizioni, procurando
inoltre di realizzare per ciascuna di esse tutte le economie
che sono possibili.

Cio non venne fatto nel paragone precedente, perche
mentre si considerd la macchina a vapore provvista del
rispettivo generatore di fluido motore, per la macchina a
gas al contrario si ricorse ad un fluido motore prodotto

in altra officina; in altri termini, per la macchina a va-
pore il minimo di consumo sopra indicato venne riferito
al carbone introdotto nel focolaio dal generatore, mentre
per la macchina a gas il consumo si riferi direttamente al
fluido motore senza occuparsi del generatore.

Per essere esatti adunque nel confronto e poter giun-
gere a risullati attendibili, é indispensabile anche per Ie
macchine a gas prendere in conto il generatore; anzi &
necessario che questo generatore di gas sia speciale per la
macchina che deve alimentare.

Quando cio si faccia, allora i risultati saranno ben di-
versi dai precedenti e proveranno che eziandio per le
grandi forze, la motrice a gas puo fare una seria concor-
renza alla macchina a vapore. Siavverera cosi quello che
Armengaud prevedeva nella sua brillante lettura fatta alla
Societd degli Ingegneri di Parigi il 15 febbraio 1878, ri-
ferendosi specialmente al motore a gas Otto:

« II sistema Otto si presta all’esecuzione di macchine di

» grandissima potenza senza richiedere le considerevoli di-
» mensioni dei motori a gas degli antichi sistemi. Non &
» quindi temerario il credere che i motori a gas possano,
» in certi casi, sostituire i motori a vapore, anche per la
» grande industria. Tutto dipendera dal prezzo del gas.
» Ora negli stabilimenti metallurgici costa pochissimo; e
» nelle cittd potranno crearsi officine, estranee al mono-
» polio delle compagnie attuali, per produrre un gas com-
bustibile, che non avra bisogno d’essere illuminante, ma
che possedera le qualiti necessarie per formare coll’aria
un miscuglio esplosivo ».
A questo si deve inoltre aggiungere, che il vantaggio nel
servirsi d’'un motore a gas esiste tuttavia ancora anche
facendo uso di gas dotato di potere illuminante, purché
esso sia prodotto da una fabbrica annessa all’officina nella
quale il gas deve servire.

Di motori a gas provvisti del rispettivo generatore si
hanno gid molti esempi; citerd fra altri la fabbrica d’ar-
genteria dei signori Wilkens e figli di Hemerlingen presso
Brema, ove alla macchina a vapore di 30 cavalli essendosi
sostituito un motore a gas di 50 cavalli con relativa fab-
brica di gas, si ottenne un’economia che ragguagliata ai
prezzi della nostra cittd, supera il 40 per cento. — Altro
esempio si ha nella fabbrica di zuccaro dei signori Pfeifer
e Langen ad Elsdorf; in essa si hanno tre motrici a gas
con generatore della forza complessiva di 100 cavalli e dal
rendiconto dell’esercizio 1881-82 risultd un costo della forza
motrice assai inferiore a quello che spetterebbe ad una
macchina a vapore di egual forza.

HI.

Consideriamo ora in modo speciale i generatori di gas.

L’estrazione del gas illuminante dal carbon fossile som-
ministra dei prodotti secondari come coke, catrame, am-
moniaca, ecc., i quali da soli coprono non solo la spesa
del carbon fossile distillato ma ben anche in parte quella
del combustibile necessario ai forni di distillazione.

Ed invero se si riflette che mediamente il peso di coke
che si ricava dalle storte equivale al 70 per cento del peso
di carbone distillato e se si osserva che per esempio a To-
rino il prezzo del carbone pud riguardarsi di lire 35 Ia
tonnellata (per grande provvista) mentre quello del coke
¢ di lire 50, si scorge subito che il coke da solo compensa
esattamente il carbone impiegato nella distillazione ; rimane
sempre in piu il valore del catrame, dell’ammoniaca, ecc.

Tuttavia i prezzi ai quali si vende il gas-illuminante,
si conservano relativamente elevati perché i salari per gli
operai, le spese d’amministrazione e di manutenzione, gli
interessi e I’ammortizzazione del capitale d’impianto, le
perdite nella condotta aumentano considerevolmente il
prezzo di produzione. — Piu della meta della spesa d’im-
pianto per illuminazione a gas d’un’intera cittd spetta alla
cortdotta ed una gran parte dei salari & assorbita dagli operai
destinati all’accensione e dalla manutenzione della condotta.

Ma se noi consideriamo una fabbrica di gas che deve
unicamente servire 1’ officina annessa, allora é manifesto
che tutte le maggiori e piu rilevanti spese d’impianto e di

Y v v
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manutenzione della condotta, la pitt grande parte dei salari
e delle spese d’amministrazione scompaiono, — come pure
inapprezzabili diventano le perdite e le fughe inavvertite
di gas.

Da tutto cid risulta che una fabbrica di gas per uso pri-
vato deve presentarsiin condizioni economiche ben diverse
da quelle d’una fabbrica che provvede allilluminazione
d’una cittd; per la prima il costo del gas & poco pin quello
che si ha nel gazometro, per la seconda invece é il prezzo
che risulta all’estremita della condotta, quindi la differenza
fra i due costi deve di necessitd essere assai rilevante.

In Inghilterra questa differenza venne da molto tempo
avvertita, ed ivi il numero delle fabbriche private di gas
rageiunge oggidi circa due volte e mezzo quello delle fab-
briche municipali.

Naturalmente affinché torni utile servirsi d’'una fabbrica
apposita; & necessario che vi sia un conveniente consumo
annuo di gas e che questo consumo non sia ‘troppo sal-
tuario e vario, ma continuo ed entro certi limiti uniforme.
— Ora queste condizioni si avverano appunto quando si
deve far servire il gas principalmente per illuminazione
di officina e per alimentare motori di media e di grande
forza.

I’economia che cosi si ottiene specialmente nella forza
motrice ¢ tale che servendosi d’'un motore a gas, il costo
del cavallo a vapore all'ora viene ad essere assai minore di
quello richiesto dalla migliore macchina a vapore.

IV.

Per dimostrare in modo chiaro quanto cio sia vero, io
considererd dapprima il caso d’uno stabilimento industriale
il quale richiede una motrice di 25 cavalli, — poscia un
secondo, pel quale occorrono 50 cavalli di forza motrice,
— e finalmente un terzo stabilimento, al quale debbasi som-
ministrare il lavoro di 100 cavalli a vapore.

Questi tre esempi mi sembrano piu che sufficienti per
studiare I'impiego della macchina a gas a produrre grandi
lavori ; che se occorressero forze maggiori, per queste si
potra con piu ragione applicare i risultati che si otterranno
dal terzo caso.

Per ognuno dei tre impianti determinero il costo in de-
naro ed in peso di carbone del cavallo a vapore all’ora,
sia questo ottenuto dalla motrice a vapore con annesse
caldaie o da una motrice a.gas alimentata da apposito ga-
zometro ; inoltre assumerd per i prezzi del combustibile ,
del coke, del catrame, della muratura, della caldaia, ecc.
quelli correnti in Torino. — Non terrd poi conto del costo
della motrice e della relativa quota d’interesse e d’ammor-
tizzazione , perché queste quantita sono pressoché eguali
per le due macchine.

Motrice di 25 cavalli a vapore. — Comincierd dalla mac-
china a vapore.

Per ottenere la maggior economia possibile di combu-
stibile devesi impiegare una caldaia murata di grande di-
mensione, quindi, ritenendo il prezzo di essa in lire 0,80
per chilogramma in Torino (prezzo certamente non esa-
gerato), e tenuto conto della spesa di muratura e messa
in opera, si puo stabilire il costo d’impianto di una tale
caldaia in lire 8000. La spesa del fuochista e macchinista
si deve almeno contare di lire 750 annue, quella per le
riparazioni ordinarie non inferiore a lire 100. — Avremo
percid come spesa annua dovuta alla caldaia la seguente :

1. Interesse ed ammortizzazione del capitale d’impianto

della caldaia (sopra la base del 10 0]0) . L. 800,00
21 Salario al fuochista® i . i » 150,00

S TNPATAZION]. .- . SRCRERL el oL L 9 00,00
Totale L. 1650,00

la quale spesa dovrd necessariamente entrare nel calcolo

del costo del cavallo a vapore. "
Ponendoci nelle condizioni pit favorevoli della macchina

a vapore, supporrd ch’essa sviluppi costantemente 25 ca-

}
3

valli durante 10 ore al giorno e per 300 giorni dell’anno;
allora avremo per costo del cavallo allora dovuto unica- |

mente all'impianto, manutenzione e funzionamento della
1650

2510 < 300

Ora le migliori macchine a vapore di questa forza con-
sumano non meno di chilogrammi 1.50 di carbon fossile
(di potere calorifico 7500 calorie) all'ora e per cavallo u-
tile, eppercid ritenendo il suo prezzo in lire 35 la ton-
nellata, avremo per costo d’un cavallo-ora

0,022 -1-0,035< 1.50 ossia lire 0,0745,
ed in peso di carbone

‘ 0,022
e b
01 6 035

Vengo alla motrice a gaz.

Anzi tutto si dovra stabilire il costo in officina del gas
onde avere poi il costo del cavallo dovuto esclusivamente
allimpianto , manutenzione, ammortizzazione e funziona-
mento del generatore. Percio assumero i seguenti dati pratici
riguardanti I'industria del gas.

Chilogrammi 350 di carbon fossile distillato somministrano
100 metri cubi di gas; 100 chilogrammi di carbone intro-
dotti nelle storte danno 70 chilogrammi di coke e 5 chi-
logrammi di catrame ; il prezzo medio del carbone lire 35
la tonnellata, quello del coke lire 50 e quello del catrame
lire 45 in Torino e all’officina.

Quanto al capitale d’impianto adottero quello col quale
il signor Carlo Frank di Brema, noto costruttore di fabbriche
di gas, si assumerebbe di fare l'installazione d’ogni cosa.

(id premesso si osservi che le motrici orizzontali Otto
di grande potenza, consumano fra 700 ed 800 litri di gas
per cavallo all’ora, quindi ritenendo mediamente questo
consumo di 750 litri, avremo per consumo annuo di gas,
onde ottenere 25 cavalli di forza per 300 giorni con 10 ore
al giorno di lavoro,

~metri cubi 300 X 10 X 25 X 0.75 ossia 56250,

a cui aggiungendo il gas necessario per illuminazione, per
riscaldamento e per usi diversi, si puo ritenere che la fab-
brica di gas annessa allo stabilimento considerato, debba
produrre da 90 a 100 mila metri cubi all’anno.

Con questa produzione ed applicando le stufe generatrici
di Horn, il citato costruttore Frank fissa la spesa d’im-
pianto in lire 30000, quindi avremo:

caldaia ossia lire 0,022.

chg. 2,12.

Spese di produzione per 100000 m. c. di gas all" anno :
1. Carbon fossile per distillazione Chilo-

grammi 350.000 a lire 0,035 L5t 42950

2. Coke necessario ai forni di distillazione
Cg., 00000, a lire ;055 S5 S 0 RS 4500
3. Salari ki tfuochi st R st SRSt B 1200

4. Interesse ed ammortizzazione del capi-

tale d’impianto sopra la base del 10
per °/, Sy e AN (R SRR SRy 3000
5. Riparazioni ordinarie e spese diverse. » 350
Totale spese L. 21300

Introiti dovuti ai prodotti secondari:

. (Cg. 245000 coke (70 °/, del carbone di-
stillato) a lire 0,5 1
g. 17500 catrame (5
distillato) a lire 0,045.
3. Prodotti ammoniacali,

=

L. 12250,00

1o

0/0. del carbone
R s S e < TR TS0
calce, ecc. . » 250,00
Totale introiti L. 13287,50

Spesa annua lire 21300 — 13287,5 = 8012,5,
8012,5 :
100000 — lire 0,08,

e per conseguenza il cavallo a vapore per una motrice a
gas verrd a costare per ogni ora:

lire 0,08 X 0,75 = lire 0,06.

quindi un metro cubo di gas costera
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Esprimendo il costo della forza in peso di carbone,
avremo per cavallo e per ora con una macchina a gas di
25 cavalli:

C 0,06
%70,035

Paragonando questi risultati con quello della macchina
a vapore precedentemente considerata, si vede che questa
porta ad una spesa nella forza motrice che & dal 20 al
25 per cento superiore a quella ottenuta con una motrice
a gas convenientemente installata.

Motrice di 50 cavalli. — Per la macchina a vapore oc-
corre una caldaia la cui spesa d’impianto sard certo non
inferiore a lire 12500, possiamo quindi calcolare la spesa
annua dovuta al generatore, come segue:

1. Interesse ed ammortizzazione del capitale d’impianto

:Cg. 1771

della caldaia (10 Qj0) ™S00 0 o =, L. 1250
9. Salavil iSEEEET IENERET N e R 5900
3 Riparazioni@Eie s o Fo cos el Sl ket 00

$
é
i
§
{
|
§
{

Totale L. 2350 |
donde il costo del cavallo-vapore unicamente dovuto al ge- ¢
neratore (senza il carbone) sara ;

a0l —lire 0,0156 §
50 % 10 X 300 ? ! {
Ma una macchina a vapore di 50 cavalli non consuma
meno di Cg. 1,40 di carbone per cavallo disponibile al-
Pora (7500 calorie di potere calorifico), eppercido avremo
per costo del cavallo all’ora
0,0156 -+ 0,035 > 1,4 = lire 0,0646,
ed espresso in peso di carbone: 5,
0,0156 ¢
1,40 + ———=Cg. 1,84.
? T 0,035 ) ?

Per la motrice a gas, il consumo annuo di fluido motore
sarad

50 X 10 X 300 < 0,75 = 112500 metri cubi

quindi il generatore, perché provveda anche alla illumina-
zione ed aliri servizi, dovrd produrre almeno metri cubi
180000 all’anno. — Cid essendo, occorrerda per I'impianto
dell’officina a gas secondo i prezzi richiesti dalla Casa
Frank, lire 42000; ed allora avremo:

Spese di produzione per 180000 m. c. di gas all’ anno :

1. Carbone fossile per distillazione Chi-
logr. 630000 a L. 0,035. . . . . . . L.22050 »
2. Coke pei forni Cg. 160000 a L. 0,05 » 8000 »
3. Salari ai fuochisti, ece. . R S00 -

4. Interesse ed ammortizzazione del ca-
pitale d’impianto o i e s, G RSBl 00 1y
5. Riparazioni e spese diverse. . . . » 500 »
Totale spese L. 36550 »

Introiti dovuti ai prodotti secondari:

1. Cg. 441000 coke a L. 0,05 . L. 22050 »

2. Cg. 31500 catrame a L. 0,045 . . » 4417 50

3. Prodotti ammoniacali, ecc. . . . . » 350 »
Totale introiti L

L. 23817 50
Spesa annua L. 36550 — 23817,50 = 12732,50.
Quindi un metro cubo di gas costera
»"fgﬁjﬁz);’o — lire 0,0707,
percio il costo del cavallo a vapore con una motrice a
s di 50 cavalli sara per ora di
lire 0,0707 > 0,75 = lire 0,053

ed in peso di carbone

0,053

0,035

e
ga

— ifetl 51.

Motrice di 100 cavalli. — Poiché per questo caso esiste
un esempio qual’¢ la fabbrica di zuccaro fondata nel 1880
ad Elsdorf, cosi mi servird per stabilire il costo di produ-

; zione del gas, dei dati che potei avere da questa (Casa e

riferentisi all’esercizio 1881-82. In questo modo i quanti-
tativi che adottero saranno quelli realmente verificatisi nel-
Pesercizio d’uno stabilimento tuttora esistente, e quindi non
potranno essere tacciati di esagerazione; naturalmente i
prezzi applicati a questi quantitativi saranno quelli proprii
alla citta di Torino.

Per la motrice a vapore di 100 cavalli richiedesi una o
due caldaie, la cui spesa d’impianto si puo fissare a non
meno di L. 20000. Quindi avremo :

1. Interesse ed ammortizzazione del capitale d’im-

pianto (10 00) L. 2000
2. Salari . PR T | e » 1500
3.  Riparazioni | . . ;.7 . - cosl eSS i RES ()

Totale L. 3800
da cui si dedurra per costo del cavallo a vapore per ora,

¢ unicamente dovuto al generatore

3800
100 < 10 X 300

e siccome il minimo di consumo di carbone che si puo ot-
tenere in questo caso ¢ di Cg. 1,30, noi avremo per costo
del cavallo a vapore all’ora (esclusa la spesa della motrice)

1,3 %< 0,035 - 0,0126 = lire 0,0581

— lire 0,0126;

¢ ed in peso di carbone

12
130 QU0
0,035

L’impianto d’un’officina a gas capace di 500000 meltri cubi
all’anno con gasometro di 200 metri cubi costd ad Elsdorf
lire 65000, il carbone consumato per produrre 422174 di
gas fu di Gg. 1478000, i salari furono di lire 4145.60 e
le spese di riparazione lire 1200; il prodotto netto di coke
fu il 50 per [, del carbone distillato; riferendoci quindi
ai prezzi di Torino potremo stabilire:

Cg. 1,66.

Spese di produzione di 422174 m. c. di gas all’anno :

1. Carbon fossile per distillazione Cg. 1478000
adlizeq050350 0 0t ma il s el i s elei51. 730.00
2. Coke pei forni Gg. 295000 a lire 0,05 . » 14750.00
3. Salari T PR . . . . 9 ATA5.60

4. Interesse ed ammortizzazione del capitale
Giimpianto 007 0. SRR L L L 0 6500:00
5. Riparazioni e spese diverse . . . . . » 1200.00
Totale spese . L. 78325.60

Introiti dovuli ai prodotti secondari :
1L Cg 1034600 coke a lire 0,05 . . . L.51730.00
2. (Gg. 70000 catrame a lire 0,045 . . . » 3150.00
3. Prodotti ammoniacali, ecc. . . . . . » 1200.00
Totale introiti L. 56080.00

Spesa annua lire 18325.60 — 56080 = 22245.60 quindi
22245.60
422174
sponde un.costo del cavallo-ora di 0,0526 %< 0,75

= lire 0,0395
0,0395
0,035

5. — Riassumerd in un quadro unico i risultati ottenuti
nei tre casi presi in esame, onde meglio si possa fare il
confronto :

costo del metro cubo = lire 0,0526 a cui corri-

ed in peso di carbone Cg. 1,13.
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COSTO DEL CAVALLO A VAPORE ALL'ORA ‘
POTENZA in lire italiane | in cg. di carbone ’
DELLSRMABGHIN A per la | peria | per la | per Ia
motrice | motrice | motrice | motrice
a vapore| a gas |avapore| a gas
Motrice di 25 cavalli | 0,0745 | 0,08 2,12 1,71
Motrice di 50 cavalli | 0,0646 | 0,053 1,84 1,51
Motrice di 100 cavalli | 0,0581 | 0,039 1,66 1,13

Da esso risulta che la macchina a gas di grande potenza |
diventa economicamente piu vantaggiosa e pud competere |

vittoriosamente colla macchina a vapore, quando al pari di
questa abbia un generatore speciale. — A questo si aggiunga
ancora I'economia che si ottiene nell’illuminazione, nei mezzi
di riscaldamento, ecc.

E percio da augurarsi che anche da noi, come in Inghil-
terra, abbiano g¢li industriali a costruirsi fabbriche proprie
di gas-luce per avere forza motrice ed illuminazione a buon
mercato, e cio specialmente per quelle localita ove non
avendosi forza idraulica disponibile, si & costretti a ricorrere
alle motrici a fuoco.

Nella cittd di Torino poi, in cui esistono due Societd
distinte per la fabbricazione del gas illuminante, io faccio
voti perché queste due Societd riescano a porsi d’accordo
e fondersi in una sola, destinando una delle condotte al
gas per illuminazione e P'altra ad un gas preparato pit eco-
nomicamente il quale serva come forza motrice. — Si ar-
rechera cosi un grande servizio alle nostre industrie, le
quali checché si faceia non potranno mai ricavare sufficiente
forza motrice dalle condotte d’acqua, menire per Paccre-
sciuto consumo di gas la nuova Societd avra fatto certamente
il proprio interesse.

FISICA INDUSTRIALE

GUIDA PRATICA
PER L'IMPIANTO E L’USO DEI TELEFONI

TRASMITEENTI E RICEVENTI

Bell, Edison, Hughes, Ader, Blake, Crossley, Gower, ecc.,
dell’ Ing. Crarres Mourros.

Capitoro II.
Trasmettitori a carbone.
Trasmettitore di Edison.

Il merito deil'invenzione dei trasmetlitori a carbone &
intieramente dovuto ad Edison (1876).

1l telefono di Edison é fondato sul principio enunciato
fin dal 1856 dal conte Du Moncel, che cioé: la pressione
che viene esercitata nel punto di contatio fra due corpi con-
dutlori appoggiati Uuno sull’aliro puo avere considerevole in-
fluenza sull’intensita elelirica sviluppala.

La forma data da Edison al suo trasmettitore ¢ indicata
dalla fig. 1, e la descrizione datane dal signor Béde nella
sua opera sul telefono & la seguente: wuleb g

« L’apparecchio Edison consta di tre parti principali,
cio¢ di una lastrina vibrante, di una pastiglia di carbone

platinata, ossia ricoperta di uno strato di platino, e d’una |
seconda pastiglia di carbone. La lastrina vibrante o dia-
framma porta una corona munita di tre punte di carbone ¢

che s’appoggiano sulla pastiglia di carbone platinata. Questa

si trova in comunicazione, mediante una fascia che I'av-
volge, con uno dei poli della pila; la seconda pastiglia di
carbone & posta in comunicazione coll’altro polo della pila
mediante un piccolo cordone metallico flessibilissimo. Una ¢

vite di pressione, che si appoggia su quest’ultima pastiglia,

permette di tenerla pitt o meno fortemente contro la prima».

é
g
2
|
!
g

Fig. 1.

Cosicche in tutto il sistema non vi ha veramente di fles-
sibile che il diaframma. Quando esso prende a vibrare,
esercita pressioni variabilissime contro i carboni, ed il con-
tatto di questi subisce modificazioni continue, le quali si
riproducono nella intensita della corrente che attraversa
questo contatto per portarsi mel circuito induttore di un
rocchetto d’induzione, di cui la corrente indotta trovasi
in comunicazione col filo di linea e col circuito del tele-
fono ricevitore.

Tutto il sistema, diaframma e carboni, vien posto in un
piccolo involucro di bronzo, raccomandato a snodo al braccio
di un quadro o leggio che porta il rocchetto d’induzione
ed il gancio commutatore al quale si sospende il telefono ;
e la disposizione ¢ taie che, quando il telefono vi & appeso,
le correnti della linea non lo possono attraversare, ma si
dirigono invece ad una soneria od altro simile apparecchio
di richiamo. Appena invece si stacca il telefono per por-
tarlo all’orecchio, il circuito della soneria resta interrotto
ed il telefono riceve la corrente destinata a far vibrare il
diaframma.

Gli apparecchi d’Edison sono principalmente impiegati
quando si tratta di corrispondere a considerevoli distanze,

~ed il grande sviluppo che la telefonia ha preso e che ogni
giorno aumenta, & appunto dovuto alla comparsa del tra-
smettitore Edison.

Due tipi di codesti apparecchi sono adoperati daile So-
cietd telefoniche tanto in America che in Europa. g

La figura 2 ne indica uno maggiormente in uso, e la
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NN

R

ST

LL fili di linea — T filo di terra — M trasmettitore Edison — B rocchetto di induzione — S S sonerie — A hottone

di contatto per la someria — C uncino commutatore — R ricevitore Phelps — K cordone telefonico — O cassetta della
pila (1 elem. Leclanché) — P pila Leclanché (6 elementi) — N manovella della soneria di induzione posta sotto il leggis Q.
Fig. 3. '

fig. 3 da un disegno di massima per Iimpianto di una
posta telefonica completa, sistema d’Edison, valevole tanto
per comunicazioni private che per reti telefoniche desti-
nate a servizio pubblico.

Sebbene sia soltanto nostro scopo attenerci agli appa-
recchi il cui uso € maggiormente esteso, tuttavia accen-
neremo pure alle pit importanti modificazioni apportate
al trasmettitore a carbone d’Edison.

La prima & dovuta al colonnello Navez di Bruxelles, ed
¢ diretta ad aumentare considerevolmente la sensibilita del
telefono a carbone mediante la sovrapposizione di parecchie
pastiglie di carbone, nelle quali deve passare la corrente
elettrica.

Questo apparecchio fu inoltre perfezionato dall’ingegnere
Monsen de Roux.

I colonnello Navez ha pure immaginato un telefono ri-
cevitore.

E prendiamo qui volentieri I'occasione di ricordare che
il signor Banneux, ingegnere in capo dei telegrafi gover-
nativi del Belgio, in una sua pubblicazione -sulla telefonia
a grandi distanze, giustamente osserva come « troppo ge-
neralmente nel Belgio si ignori che I'idea di impiegare il
ben noto rocchetto di Rhumkorfl senza interruttore per
ottenere la riproduzione della parola a grandi distanze va
attribuita al signor Navez di Bruxelles, I'inventore del primo

apparecchio . elettro-balistico realmente pratico e preciso ». |

Tale applicazione del roccheito d’induzione alla telefonia
trovasi infatti esposta dai signori Navez padre e figlio nel
Bollettino dell’Accademia Reale del Belgio, serie 22, n° 2
del 1878.

Trasmettitore Blake.

Di tutti i perfezionamenti a cui il telefono Edison ha
dato luogo, uno dei pitt notevoli & quello dovuto al signor

Fasc. 1° — Fog. 2°

mente classificato fra i pit potenti trasmettitori microfo-
nici a carbone.

Nel trasmettitore Blake come in quello d’Edison, dice il
conte Du Moncel, il contatto dei carboni, anziché essere
effettuato dalla pressione dei due pezzi, di cui uno é fisso
e laltro mobile, cio che rende 'apparecchio soggetto alle
influenze delle azioni fisiche esterne, & invece formato dei
due pezzi mobili, tenuti continuamente e leggermente in
contatto I'uno dell’aitro, ma completamente indipendenti
dal diaframma.

La figura 4 indica dettagliatamente la disposizione in-
terna di questo trasmettitore:

h & una pastiglia di carbone;
g, un disco di rame sul quale e fissata questa pa-
stiglia ;

d, una molla d’acciaio;

¢, una piccola punta di platino che forma il contatto
col carbone, ribadita ad una sottilissima molla ;

G, il diaframma o lastra vibrante.

Le due molle d e ce sono isolate da una lastrina d’osso
e fissate ad una leva in bronzo F; alla parte inferiore di
questa si appoggia una vite G che serve a regolare I’appa-
recchio avvicinando od allonianando la leva dal diaframma,
onde aumentare o diminuire il contatto del carbone colla
punta di platino.

I & un rocchetto induttore, nel circuito del quale passa
la corrente della pila, detta pila del microfono, di cui uno
dei poli é in comunicazione mediante un filo col sostegno
od involucro dell’apparecchio, mentre I'altro polo é attac-
cato con un filo alla molla cec.

Diverse forme si diedero al trasmettitore Blake; quella
ora descritta & la forma primitiva, ma attualmente il tipo

{ pit usitato & quello indicato dalla figura 5.
Blake. Per la sua ingegnosa combinazione, puo essere egual-

Egli é sotto questa forma che venne messo in uso dalle
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principali Societa telefoniche d’America, combinandolo con
una soneria magnetica, detta « Magnelo Call », come &
appunto indicato dalla fig. 6.

Ad un gancio che funziona come commutatore viene ap-
peso un telefono Bell che serve da ricevitore, mentre il
trasmettitore & appunto il microfono ora descritto, nel
quale si fa passare la corrente di una pila Leclanché.

Ed & questa combinazione di apparecchi Blake e Bell che
venne adottata dalla Compagnia Internazionale dei Telefoni
Bell nelle sue reti telefoniche, sia in Europa sia in America.

La figura 7 rappresenta questo apparecchio nella sua
ultima forma.

Tutte le parti dell’apparecchio telefonico sono raceco-
mandate ad una tavoletta di legno; la soneria ad indu-
zione, il microfono Blake, il telefono Bell col suo cordone
e la pila pel microfono, posta dentro una scaiola il cui
coperchio ¢ fatto ad uso di leggio per poter leggere o scri-
vere durante la corrispondenza. (Juesta si fa portando il
telefono all’orecchio e parlando alla distanza di ecirca 25
centimetri dall'imboccatura del microfono.

Ma di tutte le disposizioni ideate pel microfono Blake,
la pit semplice, la pit comoda ed insieme la meno co-
stosa, & certamente quella adottata dal signor Béde quando

Fig. 6. Fig. 7.

impianto le sue prime reti telefoniche nelle principali! citta
del Belgio.

Il trasmettitore conserva la forma che ¢ indicata dalla
fig. 8, coll’aggiunta perd di un bottone di chiamata L e
di un gancio N (fig. 9) che funziona da commutatore, sul
quale si appende 1l telefono Bell T unito al microfono dal
cordone flessihile K. :

Ad ogni trasmeltitore aggiungesi una soneria elettrica vi-
brante, la quale si fa funzionare mediante una batteria di
2, di 4, di 6 o di 8 elementi Leclanché, a seconda della
distanza che separa i due punti fra cui si corrisponde.

Per comunicare col proprio corrispondente basta pre-
mere il bottone di chiamata L, il quale fa funzionare la
soneria posta presso il corrispondente stesso. Ottenutane
la risposta, si leva il telefono dal gancio e lo si mette al-
Porecchio, e si parla nel microfono con voce naturale a 25
o 30 centimetri di distanza dalla imboccatura M. '

Con tale apparecchio si pud corrispondere ad una di-
stanza anche superiore ai 25 chilometri. g

In seguito alla facilitd con cui se ne pud fare U'impianto,

' T'uso del microfono Blake con tale disposizione estendesi
* ogni giorno pin; inoltre la spesa relativamente minima di
' manutenzione ed il suo costo assai piu tenue a confronto
{ degli apparecchi telefonici di Ader, di Edison, di Gower,
. di Crossley, ecc., sono per I'apparecchio Blake una assai im-
| portante raccomandazione.

Coloro che si occupano specialmente d’impianti telefo-

{ nici ad uso privato, comprendenti cioé tutte le comunica-

zioni all’infuori di quelle stabilite colle reti delle Compagnie
concessionarie, sia per unire fra lorostabilimenti industriali,
castelli colle loro masserie, fabbriche coi loro uffici di segre-
teria o d’amministrazione, adoperano preferibilmente il tra-

! smettitore Blake, testé indicato e descritto.
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ABCDHE

A filo della pila del microfono — B filo di linea che va alla so-
neria ed alla pila della soneria — C filo della pila del micro-
fono che va a terra — D filo della pila della soneria — E filo
della soneria — M microfono Blake — L hottone trasmettitore
T telefono Bell — N uncino commutatore — K cordone tele-
fonico — P pila del microfono (1 elem. Leclanché) — Pr pila
della soneria (5 o 7 elem. Leclanché a seconda del circuito) —
T’ filo di terra.

Fig. 10.

Basta d’altronde uno sguardo sul disegno dimostrativo

¢ per 'impianto di quest’apparecchio (fig. 10) per riconoscere

la facilita colla quale si pud mettere in azione.

La fig. 9 dimostra I'impianto completo di una stazione
telefonica per una sola direzione, col microfono Blake, col
suo ricevitore Bell e la relativa soneria di chiamata.

Questo trasmettitore Blake viene anche scelto di prefe-
renza per il poco spazio che occupa e per la facilita di poter
mettere anche una o piu sonerie di chiamala in altro ap-
partamento oltre a quella vicina all’apparecchio, per modo
che la chiamata possa essere intesa in ogni punto d’un ap-
partamento di una casa o di uno stabilimento.

(Continua)
A. S

NOTIZIE

La linea Gallarate-Laveno. — Di codesto nuovo tronco di fer-
rovia, teste inauguratosi, la Direzione governativa ha pubblicato
interessanti notizie, che qui & debito nostro di riprodurre.

PREMESSE GENERALL — Sebbene questa linea abbia fatto assai
poco parlare di se, e lasua costruzione sia passata quasi inosservata,
pure & da notarsi che quanto modeste ne furono le origini, altret-
tanto importante & a prevedersi sara la parte ch'essa andra a pren-
dere nel novero delle ferrovie italiane.

Sono abbastanza note perd le ragioni che ne fecero nascere l'idea e
sentirne il bisogno.

Quando nella discussione che si fece al Parlamento della legge sulla
costruzione delle nuove ferrovie, si prescelse fra le linee che si conten-
devano il campo per congiungere Genova direttamente al Gottardo,
il tracciato per Sesto Calende all’altro passante per Gallarate, cal-
deggiato dai deputati lombardi, questi chiesero che venisse deliberata
in terza categoria la costruzione di una linea avente per iscopo di al-
lacciare Gallarate ed un punto della Novara-Pino. Questo punto risulto
poi dover essere Laveno, e di qui I'origine della Gallarate-Laveno.

InrporTANZA DELLA LINEA PER Mitaxo. — Il perche si dia tanta im-
portanza a questa linea che rilega Milano al Gottardo, mentre Milano
¢ servita dalla linea piu diretta e pitt breve del Monte Ceneri, sta
tutto nelle pendenze.

Difatti su quest'ultima linea abbiamo una pendenza massima del
26 per mille e si deve salire da Bellinzona, che trovasi alla quota 244,
fino a metri 475 sopra il livello del mare, ossia con un dislivello di
metri 231.

Sulla Gallarate-Laveno invece le pendenze non superano 1'8 per
mille, e il punto culminante ¢ alla quota 280, vale a dire a soli 36 metri
sopra Bellinzona. Considerazioni analoghe debbono farsi rispetto a
Milano per le merci ascendenti.

In una parola tra le due linee corre dunque lo stesso divario che
v'ha fra una linea di montagna ed una quasi di pianura.

Queste cifre sono molto eloquenti e possono dare senz’altro un‘idea
dell'importanza che andrad ad assumere la nostra linea, rispetto al-
T'esercizio, dal punto di vista dei traffici internazionali.

Ma essa ha ancora una certa importanza nell’intento di servire agli
interessi locali, poiche attraversa alcuni industri paesi del territorio
Varesino, come Varano e Besozzo, e si presta poi mirabilmente ad av-
vicinare Milano a quegli altri non meno industri paesi che formano
un cosi grazioso contorno sulle ridenti ed incantevoli rive del Lago
Maggiore.

Descriziose DEL TRACCIATO. — Dal punto di vista tecnico Ia linea
Gallarate-Laveno presenta pure un certo interesse.

Si distacca dalla stazione di Gallarate, rimanendo fra le due linee di
Arona e Varese, gira con agevole svolgimento il colle di Crenna, quindi
con andamento quasi rettilineo attraversa 'altipiano di Besnate, e
la valle dello Strona, sottopassa poi il Colle del Ronco, al di 1a del
quale s'inflette dolcemente per evitare 'abitato di Varano, svolgendosi
sulla zona di terreno che divide i due laghi di Varese e di Comabbio.

Dopo percorsa la pianura di Varano situata in amenissima posizione,
la linea passa in grande trincea il promontorio della Cascinetta, dopo
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il quale, con imponente argine attraversa la valle di Bregano per
gettarsi a ridosso della collina omonima, della quale per hreve tratto
costeggia il piede, raggiungendo cosi la trincea di Malgesso, tagliata
entro un altipiano elevatissimo.

Da Malgesso con breve percorso la linea raggiunge la pianura di
Besozzo, che per bellezza di natura e per importanza industriale co-
stituisce il punto piu notevole della linea.

Dopo Besozzo la linea si svolge con leggerissima ondulazione sulla
falda della collina di Cardana, della quale, a mezzo della Galleria di
S. Colombano, attraversa una punta per proseguire oltre nella pia-
nura di S. Giano, e qui ha luogo il raccordo colla linea Novara-Pino.

Fra S. Giano e Laveno la Novara-Pino & a due binari, per cui i treni
della Gallaratese faranno capo direttamente a Laveno.

IvporRTANZA DEI LAVORL. — Opere d'arte speciali. — Da quanto
si & detto si pud arguire che la maggior parte dei lavori e costituita
da movimenti di materie; vi sono perd anche dei manufatti speciali
di molta importanza ; oltre a cio i lavori stessi di perforazione delle due
gallerie del Ronco e di S. Colombano, non che quelli occorsi per lo
scavo e sistemazione delle trincee, meritano una speciale menzione.

Trincee. — In generale le trincee si scavarono in terreni morenici,
ma s'incontrarono pure oltre ai trovanti, delle argille e dei conglo-
merati marnosi, duri a scavarsi, ma che si scioglievano poi in poltiglia
sotto 1'azione degli agenti atmosferici.

Aggiungasi che si ebbero pure abbondanti filtrazioni d’acqua.

Tra le trincee che presentarono maggior difficoltd, vanno citate
in prima linea quelle di Malgesso e della Monteggia e I'altra all'im-
boceo della galleria del Ronco. Tutte poi sono assai alte, quella di
Monteggia raggiunge in qualche punto la considerevole altezza di
20 metri.

Garierie. — La o-a.llerla del Ronce, lunga metri 1,500, venne ese-
guita con dieci attacchi, due dagli imbocchi e gli altri ottenuti a
mezzo di 4 pozzi verticali di cui il pin profondo raggiunge I’altezza
di metri 68.

La perforazione di questa galleria se offerse da un lato delle diffi-
colta per la costruzione, prestd un segnalato servizio alla scienza geo-
logica, poich® vi si scoperse un nucleo di gonfolite miocenica (in ge-
nerale non prevista dai geologi) che & una specie di conglomerato
durissimo, composto di ciottoli formati da roccie cristalline e non fre-
quenti in Lombardia.

La gonfolite copre in stratificazione trasgressiva una molassa pure
miocenica fossilifera caratterizzata da Dentaline.

Anche lo scavo della galleria fu reso piu difficile dalle abbondanti
filtrazioni d’acqua.

Brillante fu davvero il lavoro di perforazione della galleria di San
Colombano lunga m. 611, eseguito coi mezzi ordinari, nel quale la
galleria di avanzamento incominciata il 15 febbraio 1882 fu ultimata
il 30 agosto dello stesso anno.

Tanta rapidita di esecuzione & degna di essere encomiata, tanto pit
che s’incontrd per m. 400 della roccia dolomitica compatta con ab-
bondanti strati di quarzite di spessore sino a m. 0,30; e per m. 200
dell’argilla mista con sabbia con abbondanti filtrazioni d’acqua.

OpeRE D'ARTE. — Viadotti. — Fra le opere d’arte della linea dob-
biamo citare innanzi tutto I'elegante viadotto di Varano; alto m. 18
e composto di 7 luci di m. 12 ciascuna. I volti sono di mattoni e tutto
il rimanente & in granito di Baveno.

Fanno pure hella mostra di sé il viadotto di Besozzo alto m. 12 e
costituito da 7 luci di m. 12 caduna, e cosi quello detto del Gobbione
alto mediamente m. 11 e con 9 arcate, di cui 7 da m. 12 e 2 da m. 6.

La loro costruzione ¢ come quella del viadotto di Varano.

Deve pure ricordarsi un ponte obliquo a sistema elicoidale sul rio
Merada, con luce retta di m. 11, nel quale deve ammirarsi, tra altro,
un’esecuzione veramente accuratissima.

Sovrapassacer. — Come di leggeri si immagina, le lunghissime ed
importanti trincee che s’incontrano in questa linea resero necessaria
la costruzione di numerosi sovrapassaggi.

Ve n’ha delle piu svariate forme: altri in una sola luce in mura-
tura; altri costituenti uno svelto manufatto di 3 luci in cotto: altr
infine in una sola luce di m. 26 in ferro e ad arco.

Di questi ultimi ve ne hanno tre, due retti ed uno obligquo.

Li ricordiamo con speciale menzione, sia perche sono ben riusciti,
come anche perche accennano ad una tendenza, che crediamo hen
intesa, di abbandonare le ineleganti ¢ piu costose travi rettilinee.

Foxpazionr. — Le fondazioni in generale di tutti questi manufatti
si dovettero eseguire sopra costosissime palificate sulle quali venne
basato il dado di calcestruzzo sorreggente le murature superiori.

Darr ReLATIVI AnLa LiNea. — Lunghezza fra 1'asse del fabbricato
passeggieri della Stazione di

Gallarate e I'asse della Stazione di Laveno . . Metri 31,235.80

Lunghezza della linea fino a S. Giano ; : » 28587.74
Parte comune con la Novara-Pino " 5 A »  2,648.06
Parte in rettilineo 2 » 24,435.05
» in curva di raggio da, m. 600 a m. 2000 »  6,800.75
Tratta della linea in orizzontale . . 5 » 10,883.80
Tratta della linea in pendenza da m. 0,50 a me-
tri 8 0700 ! : ; : : : s »  20,352.00
Parte della linea scoperta . . : 3 : » 27,891.80
» » in galleria . : : . »  3,344.00
» » in trincea : ¢ ! " » 14,410.00
» » in argine - » 13,481.80
Numero delle gallerie (compresa quella di \Iombello) N. 3
Gallerie a due binari (di Mombello) < ; 5 : » 1
»  a un binario (del Ronco e S. Colombano) . . » 2
Manufatti speciali a pit campate e viadotti . 2 5 » 5
» » a una campata . 5 : : : » 11
» normali . : o ; » 59
Stazioni di 2* classe (Varano- Ternate e Beaozzo) - : 2
»  di 3% classe (Crugnola-Cimbro e Besnate) . : » 2
Fermate provvisorie (in legname), (di Bregano-Travedona
e S. Giano). s » 2

NB, — V’hanno 1n01tre le Stamom di Gallarate, e quelh
di Laveno sulla Novara-Pino.

Caselli di guardia . ! : 5 ; > 5 . » 28
Garette . : DR

Osservazioni. — La hnea fu chv1sa per la cost1uz1one in due tronchi,
il primo lungo chilom. 15.950 da Gallarate a Varano, I'altro lungo
chilom. 15.285,80 da Varano a Laveno. Il primo di detti tronchi fu
costruito dall'Impresa Peregrini, Calcaterra e Coduri; il secondo dal-
I'Impresa Luraschi. Diressero i lavori nel primo tronco per conto
dell’'amministrazione governativa il signor ingegnere L. Barzano, capo-
sezione, coadiuvato dai signori ingegneri Travelli e Carena, capi ri-
parto; nel secondo tronco il signor ingegnere L. Cauda, capo-sezione,
coadiuvato dai signori ingegneri Gennari e Berrone, capi riparto.

L’ Ufficio delle espropriazioni fu diretto dal signor ingegnere C. Car-
cano; coadiuvato dai signori Carcupino e Gaggioli, capi riparto.

La Direzione Generale dei lavori di questa ferrovia fu affidata al
signor Commendatore A. Giambastiani, coadiuvato dal personale del-
1'Ufficio di Direzione della linea Novara-Pino.

Come ben vedesi, si tratta di una linea assai importante sotto tutti
i rapporti.

Non ostante le molte difficolta incontrate, essa venne eseguita in
un tempo relativamente hreve ed ¢ ancora una delle prime linee, fra
quelle comprese nella legge del luglio 1879, che si apre tutt’intera
all’esercizio.

E cosi riescono soddisfatti i voti dell'industre ed opulenta capitale
lombarda e della sua onorevole Rappresentanza provinciale, la quale
tanto si adoperd e contribui, procacciando non solo I'appoggio morale,
ma anche materiale, onde raggiungere lo scopo.

La ferrovia succursale dei Giovi. — 1. — Fra i lavori pit
interessanti che, in Italia e fuori, stanno ora eseguendosiin fatto di
ferrovie di montagna, dobbiamo annoverare la succursale dei Giovi,
sia per la sua immensa importanza economica, sia per le grandi dif-
ficolta che vengono incontrate nella sua costruzione.

L’aumentato traffico sulla linea Alessandria-Genova, la non asso-
uta sicurezza e le gravissime difficoltd che essa presenta all’ eser-

¢ cizio, tanto per le frane manifestatesi negli scorsi anni nella attuale
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galleria dei Giovi, quanto per le eccezionali pendenze che la carat-
terizzano, determinarono nel 1880 l'ordine degli studi definitivi di
questa succursale; e nel giugno del 1882 veniva approvato il pro-
getto di massima presentato nel febbraio dello stesso anno dalla di-
rezione tecnica governativa delle ferrovie liguri, per un tracciato che
staccandosi dalla ferrovia attuale poco prima della stazione di Ri-
varolo, attraversa subito la Polcevera, ne rimonta il corso fino a
Bolzaneto, e quindi sorpassando il Romairone ed il Verde, segue il
Riced fino a Mignanego, da cui, attraversendo I’ Appennino mediante
la grande galleria di Ronco, viene poi a sboccare a Ronco-Villa-
vecchia, ove va a ricongiungersi alla vecchia linea dopo un percorso
di 22 chil, 580. :

Nell'appalto del 1° tronco Rivarolo-Mignanego all’ impresa Cesa-
roni-Almagid con ribasso d’asta del 0,20 010, e del 2° all’impresa
G. Ottavi e C., col 0,50 0{0 avvenuto sul finire del 1882, si fis-
sava a due anni la durata deilavori; ma tutto lascia prevedere che
fino al 1886 la linea non potrd essere aperta all’esercizio, e che il
costo definitivo verra a risultare molto superiore al preventivo di
25 milioni.

2. — La grande galleria dev’essere lunga ben 8288 metri ad una
sola livelletta dell’11,658 per mille e a brevi curve di 2000 metri
nel mezzo e di 500 metri agli imbocchi; i lavori dovevano essere
condotti parte a mano e parte meccanicamente, ma disgraziatamente
la pessima qualita della montagna schisto-argillosa ha reso poco men
che inutili i considerevoli impianti meccanici che all’imbocco sud per
le perforatrici Brandt e alle finestre di Busalla per le perforatrici
Ferroux eransi fatti, attalche quegli impianti non vengono per ora
utilizzati che alla ventilazione della galleria e all’ estrazione del-
. T'acqua sorgiva.

Al imbocco Sud si lavora contemporaneamente alla galleria di
corsa e ad una galleria di direzione,le quali trovandosi ora spinte
colle avanzate a 150 metri stanno per porsi in comunicazione. Ma
basta aver occhio ai rivestimenti murari gia eseguiti per farsi una
dea delle spinte poderose colle quali si ha a che fare. Infatti nella
galleria di direzione, con una sezione libera di soli 9 metri quadrati,
ad onta di una grossezza di rivestimento in mattoni di m. 1,08, I'in-
tradosso della volta si rompe per tutta la lunghezza alla chiave,
mentre i piedritti vedonsi scomposti e ravvicinati financo di 50 cent.
e il fondo ove non & ancor eseguita la volta rovescia, sollevato quasi
di altrettanto.

Si procede attualmente col sistema belga con avanzata superiore,
giacche il tentativo di adoperare il processo austriaco trovo troppe
difficolta, e il cantiere di lavoro non supera mai la lunghezza di
40 metri, visti i troppo perniciosi rigonfiamenti che subisce la roccia
al lungo contatto dell’aria,* dimodoche si & spesse volte costretti a
sospendere il lavoro dell’avanzata per temervi dietro colle murature.

Allimbocco Nord la roccia & relativamente migliore, ed & anzi a
lamentare che non sieno stati fatti qui gli impianti fattisi all’altro
imboceo, essendoche petrebbero forse con buon successo essere adope-
rati.

Oltre a questi attacchi si sono praticati per la ventilazione e per
1" esecuzione della grande galleria due pozzi verticali, tangenzial-
mente alla galleria ed a sezione elittica, della profondita di 163 metri
e 54 metri rispettivamente, dei quali I’ ultimo & quasi arrivato al-
Paltezza “della galleria .di corsa; e tre pozze dnclinati o finestre, di
cui due a Busalla distanti 15 metri da asse ad asse, inclinati del
32,4 per cento e lunghi 290 metri ; ed uno alla localita detta della
Pieve colla pendenza del 25 per cento, lungo 99 metri, per mezzo
del quale si & gid incominciato ad attaccare la galleria di corsa fino
a 150 metri per parte, mentre i pozzi di Busalla sono gia a 200 metri
entro terra.

In vista della troppo grande lentezza dei lavori, si stanno ora
progettando altri due pozzi verticali di 76 metri e 108 metri, che
serviranno a moltiplicare efficacemente gli attacchi.

3.— Oltre a questo importante traforo sono a costrurre lungola
linea altre 17 gallerie di 87 a 450 metri, della lunghezza comples.
siva. di 3988 metri, e 16. viadotti tutti in muratura e fra essi quello
del Verde, alto hen metri 54,48 e lango 431 metri a due ordini di

archi di 18 metri di luce e del costo di 2 milioni e mezzo, riescira
certamente una delle opere piu colossali del genere.

Al quale proposito vuolsi notare la assoluta esclusione in questa
linea dell'uso di travate metalliche, e cid, se da una parte assicura
forse nell’esercizio una minore spesa di manutenzione, non tralascia
d’altronde di innalzare di molto il costo dei manufatti.

Busalla, 25 gennaio 1884.
Ing. L. A. BRUNETTL

ESPOSIZIONE GENERALE ITALIANA IN TORINO

Premi speciali istituiti dal Ministero di Agricoltura, Indu-
stria e Commercio agli Espositori della Mostra Nazionale
e della Mostra Internazionale di elettricita.

Pubblichiamo il testo del decreto 10 dicembre 1883, col quale il Mi-
nistero dell'industria e commercio istituisce premi per concorsi speciali
agli espositori della Mostra Nazionale di Torino, consistenti in 38
medaglie d’oro di 12 classe, 52 medaglie d’oro di 2* classe, e 58
medaglie d’argento, oltre al ¢rax PrEMIO DI LIRE 10000 per la Espo-
sizione internazionale di elettricita.

Art. 1. Sono istituiti i seguenti premi, da conferirsi per concorso
agli Espositori nella Mostra generale in Torino nel 1884:

1. Due medaglie d'oro di prima classe e due di seconda classe
— alle pitt importanti invenzioni e scoperte che agevolino I’ incre-
mento delle industrie nazionali, ovvero liberino queste dalla necessita
di far uso d’invenzioni straniere.

2. Tre medaglie d’oro di prima classe, tre di seconda classe e quattro
d’argento — «) alle industrie che non esistevano nel nostro paese
e vi sono state introdotte con proficui risultati; e alle industrie che,
esercitate gia in Italia, erano spente o decadute, e furono fatte ri-
fiorire con vantaggio dell’economia nazionale;

Quattro medaglie d’oro di seconda classe e quattro medaglie
d’argento — b) alle piccole industrie, le quali, introdotte nelle citta
italiane, abbiano impiegato il maggior numero di operai, ed abbiano
dato i migliori risultati;

Due medaglie d'oro di seconda classe e quattro medaglie d’argento
— ¢) Alle piccole industrie rurali, che diano maggior lavoro agli
agricoltori nei tempi nei quali non attendono alle faccende della col-
tivazione. Sono comprese in questo concorso anche le piccole indu-
strie che si esercitano in vicinanza dei boschi.

3. Tre medaglie d’oro di prima classe, tre di seconda classe e
quattro medaglie d’argento — per i nuovi mercati esteri di grande
consumo, conquistati stabilmente e con profitto ai prodotti dell’agri-
coltura e delle industrie nazionali, con speciale considerazione alle
nuove esportazioni in mercati fuori di Europa ;

4. Diciotto medaglie d’oro di prima classe, venti di seconda classe
e sedici d’argento — ai nuovi grandi stabilimenti industriali che
addimostrano notevoli progressi, cosi per la perfezione come per il
buon mercato dei prodotti.

Saranno parimente avuti in considerazione gli stabilimenti antichi
che siano stati ampliati e forniti di meccanismi ed altri perfeziona-
menti tecnici, ed abbiano conseguiti i medesimi risultati.

I premi saranno distribuiti nel modo seguente:

@) Tre medaglie d’oro di prima classe e tre di seconda — alle
industrie siderurgiche e meccaniche;

b) Due medaglie d’oro di prima classe, due di seconda classe
e quattro di argento — alle industrie chimiche;

¢) Due medaglie d'oro di seconda eclasse e quattro d’argento
— alle industrie della concia, della tintura e della verniciatura delle

pelli 5
d) Due medaglie d’oro di prima classe, due di seconda classe
e quattro d’argento — alle industrie della tintura, della stamperia

e dell’apparecchio dei tessuti;
¢) Due medaglie d’oro di prima classe, due di seconda classe e
quattro di argento — alle industrie della carta e a quelle affini;
f) Nove medaglie d'oro di prima classe e nove di seconda —
alle industrie della filatura e della tessitura, ciod: Due medaglie
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d’oro di prima classe e due di seconda classe per la lana. — Due
medaglie d'oro di prima classe e due di seconda classe per la sefa.
— Due medaglie d'oro di prima classe e due di seconda classe per
il cotone. —Due medaglie d’oro di prima classe e due di seconda
classe per la canapa e pel lino. — Una medaglia di prima classe
ed una di seconda per la juta.

5. Due medaglie d’oro di prima classe, due di seconda classe e
quattro medaglie d’argento — agli stabilimenti d’industrie artistiche
(ceramiche, hronzi, vetrerie, intagli, intarsi), i cui prodotti attestino

un progresso notevole per eleganza di forma, per squisitezza di gusto,
{ dificazioni.
¢

per correttezza di disegno, per armonia mnella distribuzione dei co
lori, ecc.

6. — a) Quattro medaglie d’oro di prima classe, quattro di se- |

conda classe e sei d’argento — alle pit importanti invenzioni con-
cernenti le applicazioni industriali della elettricita;

- b) Due medaglie d’oro di prima classe, quattro di seconda classe
e quz‘ittro d’argento — alle macchine ed apparecchi da adoperarsi
nelle tecnologie elettriche.

7. — a) Due medaglie d’oro di prima classe — alle invenzioni o
scoperte conducenti a tutelare la vita e la salute degli operai impie-
gati nelle industrie;

b) Due medaglie d’oro di prima classe e due di seconda classe
— agli stabilimenti dove siano stati introdotti i miglioramenti con-
sigliati dalla scienza e dall’arte per rendere salubri le officine ed
allontanare i pericoli ai guali gli operai trovansi esposti.

Art. 2. T concorsi suddetti saranno applicabili soltanto all'ultimo
quinquennio. Perd coloro che ottennero una medaglia d’oro nei con-

corsi speciali istituiti dal Ministero d’Agricoltura, Industria e Com- |

mercio, all'Esposizione di Milano del 1881, non potranno presentarsi
per lo stesso fattoai nuovi concorsi. i

Art. 3. B istituito un premio di lire 10,000, da conferirsi a colui
che presentera nella sezione di elettricita dell’ Esposizione generale
in Torino una invenzione, od un complesso di apparecchi, donde si
avvantaggi notabilmente la soluzione pratica dei problemi che si con-
nettono con le applicazioni industriali della elettricita alla trasmis-
sione del lavoro meccanico a distanza, alla illuminazione ed alla
metallurgia.

Si avranno in considerazione soltanto le invenzioni rappresentate
all'Esposizione da apparecchi sui quali si possono eseguire esperienze
pratiche sicure. :

Potranno concorrere al premio anche gli espositori stranieri.

Art. 4. Sono messe a disposizione della Commissione giudicatrice
set medaglie &’ oro di seconda classe e dodict medaglie d argento
dette « di cooperazione, » da conferirsi agli operai che abbiano effi-
camente coadiuvato i detti concorsi.

Art. 5. I1 Ministro d’Agricoltura, Industria e Commercio, sentito
il ‘Comitato generale dell’Esposizione, detterd le norme e i regola-
menti per i concorsi, e provvedera a quant’altro occorra per l'esecu-
zione del presente decreto.

LEGISLAZIONE TECNICO-AMMINISTRATIVA

Legge sui Consorzi irrigui (¥)

sanzionata col Decreto Reale del 25 dicembre 1883, n. 1790.

Art. 1. T Consorzi d’irrigazione volontari ed obbligatori sono or-
dinati colle norme stabilite dalla legge sui Consorzi d'irrigazione del
29 maggio 1873, n, 1387 (Serie 2%), del Codice civile, secondo la
diversita dei casi ivi contemplati, e dalle disposizioni della presente
legge.

Art. 2. T Consorzi d’irrigazione che verranno costituiti dopo la

- promulgazione della presente legge dovranno avere, come parte in-

(*) 11 beneficio dell'irrigazione & di tale importanza per l'avvenire
economico della nostra agricoltura, che crediamo indispensabile ri-
-portare qui il “testo completo della legge recente, la quale tende a
favorire ed estendere quanto piu sia possibile la eccellente istitu-
zione dei Consorzi irrigui.
: G. 8.

tegrale della loro costituzione, un regolare catasto di identificazioni
di tutti i terreni da irrigare, che ne formano parte, ed il quale tenga

in continua evidenza tutte le successive modificazioni che man mano

fossero per verificarsi negli stessi.

Ove non esista il catasto geometrico, si supplira infrattanto, con
un catasto che abbia per base la descrizione topografica, ed un tipo
planimetrico dei fondi da consorziarsi.

Art. 3. I1 Governo del Re & autorizzato a stabilire, con apposito
regolamento, le norme con cui dovra essere istituito il catasto con-
sorziale, e dovra lo stesso essere conservato nelle posteriori sue mo-

Art. 4. Costituito il Consorzio, e trascritto a termini e per gli
effetti delle disposizioni contenute nel titolo 22° del libro 3° del
Codice civile, tutti i diritti e tutti gli obblighi dipendenti dal me-
desimo passano di pieno diritto ed indipendentemente da qualsiasi
convenzione, dai primi proprietari dei terreni consorziati, nei proprie=
tari successivi.

Art. 5. I consorziati concorrono alle spese del Consorzio, mediante
un contributo imposto su tutti i terreni in esso compresi, e ciascuno
nelle proporzioni stabilite dalle convenzioni o dal diritto comune.

Art. 6. Le condizioni e le riserve che furono fatte da coloro che
formano parte di un Consorzio d’irrigazione, potranno essere valide
nei rapporti fra Consorzio e consorziati, ma non avranno efficacia
alcuna di fronte ai terzi, che avessero dei diritti verso il Consorzio.

Art. 7. La riscossione dei contributi consorziali viene fatta dalla
Amministrazione del Consorzio, colle forme, coi privilegi e colle norme
tutte in vigore per la riscossione delle imposte dirette.

Art. 8. I fondi inclusi nel perimetro da irrigarve, del pari che i
fondi circostanti al perimetro stesso, sono sottoposti alle servitu tutte
che si rendesse necessario di stabilire, sia in via temporanea che
perpetua, per i lavori di derivazione, passaggio e scolo delle acque,
e la indennita dovuta ai proprietari, se non d’accordo, verra deter-
minata a termini degli articoli 603 e 604 del Codice civile. Anche
le contestazioni intorno alla necessita delle servitu da stabilirsi sa-
ranno decise dai Tribunali.

Art. 9. La Cassa dei Depositi e Prestiti potra concedere anche
ai Consorzi d'irrigazione legalmente costituiti, a termini della pre-
sente legge, nonché a provincie ed a comuni, per le opere di cui
all’articolo seguente, mutui ammortizzahili all’interesse normale, sta-
bilito a termine dell'art. 17 della legge 17 maggio 1873, n. 1270, e
secondo pure l'articolo 17 della legge 26 maggio 1875, n, 2779, me-
diante Delegazioni sui contributi consorziali o sulle sovrimposte co-
munali e provinciali.

Art. 10. T1 Ministro di Agricoltura e Commercio, con decreto da
emanarsi, sentito il parere del Consiglio superiore d’Agricoltura, potra
concedere, entro i limiti delle somme che verranno stanziate in bi-
lancio, un concorso a Consorzi d’irrigazione costituiti in conformita
alla presente legge, a comuni ed a provincie, per la costruzione
di nuovi serbatoi, per nuove opere di derivazione, estrazione e di
condotta delle acque fino alla zona d'irrigazione.

Art. 11. Lo stesso concorso potra essere accordato anche a privati,
sentito del pari il Consiglio superiore di Agricoltura.

Art. 12. T1 concorso dello Stato non pud essere concesso se non
per I'acqua realmente destinata all'irrigazione, ed a condizione :

1° che T'acqua ottenuta coll'opera di cui_sopra, e destinata a
scopo d'irrigazione, sia in quantitd non minore di moduli 1 (litri
100 al minuto secondo);

2° che i comuni e le provincie sul cui territorio deve farsi I'ir-
rigazione, o alcuni di essi, concorrano a sussidiare I'opera, in una
misura complessivamente non inferiore alla decima parte del concorso
dello Stato. -

Art. 13. II concorso dello Stato verra dato mediante il pagamento
di una quota d’interesse annuo, proporzionata alle somme realmente
spese nella esecuzione delle opere di cui all’art. 10, entro i limiti del
progetto presentato al Ministero per ottenere il concorso.

Il concorso dei comuni e delle provincie verra dato pure a fondo
perduto nella forma stessa del concorso dello Stato, o mediante il
pagamento di una somma capitale corrispondente.
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Art. 14. Tl concorso verra concesso per un tempo non maggiore di
anni 30. T1 tempo per il quale dura il concorso si divide in tre pe-
riodi uguali. Durante il primo periodo, il concorso dello Stato, com-
preso pure il decimo di cui al numero secondo dell’art. 12, non potra
essere maggiore del 3 d'interesse per ogni 100 lire di capitale speso per
eseguire le opere di 1* categoria, e del 2 per cento per quelle di
9= categoria. Il concorso dello Stato dovra diminnire nel secondo
periodo diun terzo del suo ammontare, e nell'ultimo periodo di un altro
terzo. Il concorso annuo complessivo perd dello Stato, dei comuni e
delle provincie non potrd mai superare 'importo della meta degl'in-
teressi, esclusa la quota di ammortamento.

Art. 15. Sono di prima categoria le derivazioni di acque superiori
ai moduli 30.

Sono di seconda categoria le derivazioni superiori ai moduli 1.

Art. 16. Non sono soggetti che ad un diritto fisso di registro di
lire dieci, ove non sia minore per legge, gli atti di costituzione, at-
tuazione e pieno stabilimento del Consorzio, e gli atti successivi che
per la durata di anni 6, dalla data dell'atto costitutivo, occorrono,

per Tesecuzione dei lavori d’irrigazione, di eni gli articoli antecedenti,

nei quali atti s’intendono compresi quelli di acquisto di acqua per ¢

irrigazione.

NECROLOGIE

T

11 conte Edoardo Arhorio Mella —n. 18 novémbre 1808 — -8
gennaio 1884.

Nato a Vercelli dal conte Emanuele e dalla contessa Vittoria Gat-
tinara di Zubiena, ebbe nel padre il primo istitutore, che lo avvid
sui sentieri dell’arte. Fu un tempo in cui l'architettura medievale
era sconosciuta e disprezzata: il conte Emanuele per naturale in-
tuizione aveva compreso quale splendidissima gemma possedesse la
sua Vercelli nella vecchia chiesa di Sant’Andrea, e si era affaticato
a promuoverne il ristauro, che i guasti subiti nei due ultimi secoli
avevano resi sommamente necessari. Riuscito nell’intento, ed incari-
cato egli stesso di dirigerne i lavori, vi si era accinto con tutta la
sua attivitdh e con immenso amore, studiando il monumento pietra
per pietra, onde conservarne tutto cio che era antico, e rimettere
quale doveva essere stato anticamente cid che gli agenti naturali e
gli womini avevano sciupato.

Assistendo allo sviluppo di quella, direi, risurrezione, il conte
Edoardo, allora giovanetto, sentl avvampare dentrodi s¢ la fiamma
dell’arte antica, ed approfittando dell’ambiente favorevole in cui si
trovava, prese a coltivarla con passione. E poiche il ricco censo glielo
permetteva, e la conoscenza delle lingue straniere glielo rendeva piu
facile, accresciuta la paterna biblioteca, studio largamente sui libri,
e datosi a viaggiare, studid sulle pagine vive dei monumenti.

Ma non contento del solo studio, senti il bisogno di fare qualche
cosa di pratico per quell’arte che amava, e comincid a raccogliere
in casa alcuni ragazzi e giovani operai per insegnar loro il disegno,
ed assuefarli a portare nei loro lavori il sentimento del bello; poscia
promosse la fondazione di una pubblica scuola di disegno, che di-
venne in seguito Istituto di Belle Arti. La pratica dell’insegnamento
¢li consiglio di pubblicare alcuni trattatelli ad esso relativi. A questi
fece seguito in due fascicoli un trattato di architettura gotica.

Aveva raggiuato I'eta di cinquant’anni quando fu chiamato a re-
staurare I'antichissimo duomo di Casale; per codesto lavoro venuto
in fama, ebbe dappoi gran numero di richieste cosi per restauri di
altre antiche chiese, come per progetti di nuove. E per un ventennio
attese a tali lavori con attivita incredibile. All’infuori di qualche
aiuto che ebbe da uno dei suoi figli, disegnava tutto da sé; per
conseguenza quando i lavori si accumulavano, era ridotto a dise-
gnare il giorno intero, anche appena alzato da tavola. E tanta fa-
tica sopportava con entusiasmo per l'arte; ed eziandio, poiché lavo-
rava sempre per chiese, sorrideva al suo animo profondamente reli-
gioso, il pensiero di fare opera buona per lo splendore del culto, per
Uincremento della sua fede.

In mezzo al grande lavoro, unico svago al quale non rinunzid mai
erano i viaggi a vedere nuovi edifizi, a rivedere i giad conosciuti.
Ma in ¢id eziandio lavorava, perche, non contentandosi di guardare,
copiava ; inoltre gran parte delle gite faceva a piedi. Chi scrive,
fra parecchi libri da lui avuti in regalo, ne conserva uno sul quale
ncolld la lettera che lo accompagnava, dicendo d’averlo portato sece
dalla Germania ef quidem sulle spalle.

Coi disegni che riportava dalle escursioni, colle memorie raccolte
riguardo ai monumenti veduti, compose gran numero di brevi me-
morie che ando pubblicando su vari giornali: eziandio procurd ma-
teriali a pubblicazioni intraprese da altri. Da due anni, sentendosi
indebolito, aveva cessato di accettare incarichi per progetti di co-
struzioni o restauri, ma non potendo rimanere ozioso, erasi accinto
alla stampa di un trattato d’architettura lombarda, e ne aveva ap-
punto consegnato all’editore la massima parte quando la morte lo
tolse all’'arte ed all’affetto di coloro che lo avevano conosciuto.

In questi rimane indelebilmente impressa la memoria della sua
semplicita, della sua modestia, del suo gran cuore.

.

Enrico Benazzo — n. 15 agosto 1839 — < 21 gennaio 1884.

Coll’animo contristato dal dolore adempiamo al dovere di scrivere
la necrologia di un carissimo nostro concittadino e collega, I'inge-
gnere Enrico Benazzo, vice-presidente del Consiglio d’Amministra-
zione delle ferrovie dell’Alta Italia, che una pleuro-polmonite in
cinque soli giorni toglieva all’affetto della famiglia, dei moltissimi
amici, ed alle speranze di quanti hanno a cuore di veder prospere
le sorti dell’industria ferroviaria.

Nativo d’Acqui, e laureato in Torino alla R. Scuola di Applica-
zione degli Ingegneri nel 1863, il Benazzo incomincid subito a
chiamare su di s¢ la particolare attenzione pubblicando come dis-
sertazione di laurea una descrizione del ponte provvisorio di Pia-

. cenza sul Po, e del sistema in allora nuovissimo delle fondazioni
¢ ad aria compressa per il ponte definitivo. Quella relazione, accom-
¢ pagnata da tre bellissime tavole incise, fu per la novitd dell’argo-

:

mento moltissimo ricercata; e ’esempio fruttd negli anni successivi
una lunga serie di consimili relazioni di opere eseguite e visitate
nelle esercitazioni pratiche, che gli allievi-Ingegneri pubblicavano
come dissertazioni di laurea. Molte di esse uscirono anzi riunite ogni
anno in un volume, finché soppresse per legge le dissertazioni di laurea
a stampa, cessarono naturalmente di pubblicarsi codesti utilissimi
Annali delle opere nuove visitate, che tutti gli Ingegneri andavano
a gara di possedere.

L'Ingegnere Benazzo, appena uscito dalla Scuola trovava una
prima occupazione consona agli studi fatti ed alle sue elevate aspi-
razioni, nell’impresa di costruzione del Canale Cavour, e compiuta
la grandiosa opera principale ebbe la carica di direttore locale
dei lavori per il Canale sussidiario derivato dalla Dora. Negli Atti
della Societd degli Ingegneri di Torino venne pubblicata una splen-
dida sua monografia di tutte le opere principali del Canale sussi-
diario, ricca di molte tavole, e che fu ricercatissima anche all’estero,
dove contribul non poco a mantenere all'Ingegneria italiana quel
primato nelle idrauliche discipline di cni dura tuttora meritamente
la tradizione.

Chiamato da nuovi vincoli di famiglia ad esercitare la sua atti-
vitd in un campo prettamente industriale, pitt che agli interessi ma-
teriali di una industria in particolare, 'animo suo rivolse alle que-
stioni generali dirette a favorire lo sviluppo economico di tutte le
industrie del nostro paese e specialmente di Torino. E trattd sovente
nei giornali e nei pubblici comizi, ed in seguito in Consiglio comu-
nale, di questioni industriali, segnatamente di quella della forza mo-
trice, talch® non & guari proponeva che in occasione della Esposi-
zione Nazionale di Torino il municipio bandisse un vistoso premio
da unirsi a quello di lire 10 mila del Ministero per la soluzione del
problema pratico della trasmissione della forza motrice a grandi di-
stanze per mezzo della elettrieita.

Di versatile ingegno, di attivitd non comune, d’animo eletto,
squisitamente gentile e di convinzioni sinceramente liberali, ebbe
amici e numerose simpatie in ogni classe di cittadini. E il Baccarini
che ne conobbe i meriti e gli era amicissimo, chiamollo a far parte
del Consiglio di Amministrazione delle ferrovie dell’Alta Italia, e ve
lo mantenne, dandogli poi la carica di vice-presidente del Consiglio
stesso, quando appunto il Benazzo fattosi conoscitore a fondo dei
mali che affliggevano quell’Amministrazione, con fermezza e lealta
li denunciava, dando ad un tempo nel modo pit disinteressato e
dignitoso le proprie dimissioni.

E nell’amministrazione ferroviaria, ove d'un tratto la sua perdita
¢ venuta a lasciare un immenso vuoto, egli aveva segnato gia orme
incancellabili di un’attivitd poderosa, e di un irresistibile desiderio
del bene di tutti, come ne fanno prova: la sua dotta relazione sul
servizio economico delle ferrovie, e gli sforzi costanti per il riscal-
damento- delle seconde classi; per I'ammessione delle terze classi nei
treni diretti; per il miglioramento graduale delle condizioni mate-
riali ¢ morali del numeroso personale ferroviario.

G
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SCUOLA D’APPLICAZIONE PER GLI INGEGNERI IN TORINO.

Classificazione degli Allievi che nell' anno 1883 riportarono il Diploma di INGEGNERE CIvILE, di INGEGNERE INDUSTRIALE 0 di ARCHITETTO
secondo il Regolamento approvato con Reale Decreto in data 8 ottobre 1876.
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nelle prove Al Esaine =
e Patria del Candidato di profitto dei voti] % e Patria del Candidato
di2® 1 i 5
e 3° auno | Senerale o
SR massimo massimo i S
Ingegneri Civili. L s isne Ingegneri Civili.
Manaira Teodoro di Dionigi da Genova . . .| 1200 95 1295 64 | Cocconcelli Filippo del fu Luigi da Casalba-
Novarese Vittorio di Luigi da Torino. . . .| 1166 90 1256 roneolo: (PAEmal v e/ o @i o 5 50 e b il
Ruggieri Agostino di Michele da Bari 1157 85 1252 65 | Croce Raffaele di Giuseppe da Genova . . .
De Orchi Luigi del fu Giuseppe da Dumo 66 | Gonella Lodovico di Marco da Torino
dossola (\Xovara) ............. 1155 95 1250 67 | Maine Andrea Luigi di Angelo da Genova .
De Paoli Giuseppe del fu Bernardo da Novara | 1134 100 1234 68 | Rocca-Ceresola Alfonso di Bart. da Nizza Mar.
Scialpi Giovanni di Bartolomeo da Martina . 69 | Cassinis Giacinto di Angelo da Torino . . .
Franca (Terra d'Otranto) ... ..... 1127 95 1222 70 | Tirone Ettore del fu Enrico da Torino . . .
Bernieri Francesco di Gius. da Massa-Carrara | 1120 98 1218 71 | Ugazzi Domenico di Angelo da Porfo S. Ste-
Meliga Italo del fu Carlo da Tavigliano (Novara) | 1123 90 1213 fan. (BroSSeLONL ooy 2, < = sre s Bl o e
Pastore Luigi di Giuseppe da Cuneo . . . 1103 98 1201 72 | Canepa Gaelano di Lazzaro da Cagliari. . .
Girola Vittorio di Giovanni da Battigliera d’ Astl 73 | Picchio Annibale del fu Emanuele da Pouget-
(Alessandria)s < » a5 o .o n s a5 b e w e 1108 93 1201 Theniers {RIZZA]Ls o e = = s e, &ie s
Pasetti Felice di Giuseppe da Valenza (Aless.) | 1105 95 1200 74 | Muzzani Iginio di Francesco da Genova. . .
Vigna Giuseppe di Vittorio da Bra (Cuneo). | 1096 95 1191 75 | Boni Gino di Ottavio da Parma. .. .. ..
Della Casa Luigi del fu Filippo da Ancona. | 1089 92 1181 76 | Falchetti Giuseppe di Giovanni da Cremona
Bongioanni Michele del fu Carlo da Pianfei 77 | Carloni Eugenio di Carlo da Cremona . . .
(Cuneo) . .. oo vw vt v tn. L 1037 83 1120 78 | Damiano Francesco di Giuseppe da Torino .
Maroni-Vita Vittorio di Abramo da Brescia. | 1018 98 1116 79 | Seneci Pietro del fu Luigi da Brescia . . .
Donghi Daniele di Felice da Mlano.. ... | 1023 20 1113
Laugeri Antonio di Luigi da Cuneo 1004 100 1104 {nterdonalo Pietro Gius. di Pietro da Torino
Baltieri Vittorio di Settimo da Cremona . . | 1021 80 iio01 Ferrario Costantino del fu Rinaldo da Como
Bargellini Florindo di Ferdinando da Pistoia Biadene Alfredo di Alberico da S. Giustina
[Biwetgel "t w e B o Al sinl o dE 50 1008 38 1096 i TGO IBEHHNDY - « v et A A2
Belleri Luigi di Giovanni da Rodengo (Brescia) | 1000 85 1085 Diana Francesco di Gavino da Sassari . . .
Porro Enrico del fu Giovanni da Torino . . 975 95 1070 Dematleis Pietro di Filippo da Revello (Cuneo)
Borgogno Gio. di Marco da Trinita (Cuneo) 978 90 1068 Quadri Osvaldo di Francesco da Milano. . .
Gerleri Cesare del fu Barlolomeo da Briche- Turconi Isnardo di Paolo da Morbegno (Sondrio)
Fasio{Terino)iertas o te it fn Ui i o 982,500 80 1063,500 Verga Vittorio di Carlo da Sondrio. . . . .
Colzi Alfredo di Luigi da S. Giorgio (Firenze) 978 77 1055 | Devalles Vittorio di Ulderico da Trieste. . .
Parrocchia Lorenzo di Giacinto da Torino . 969 85 1054 ‘
Campora Nicold di Gio. Batt. da Savona (Gen.) | 968 85 1053 | | & e
Calleri Filippo di Paolo da Magliano Alpi(Gun.) | 948 95 1043 | Ingegneri Industriali.
Vecchi Carlo di Francesco da Piacenza . . . 952 90 1042 |
Berlingieri Vittorio di Francesco da Spolorno 1 | Imoda Giuseppe di Marcellino da Torino . .
[GenevRY: o salie nh A GRS 966 75 1041 2 | Cappa Umberto di Franc. da Groppello (Pavia)
Cricca Emilio del fu Pasquale da Faenza (Rav.) | 964 75 1039 3 | Ferrabino Umberto di Giovanni da Casale
Berninzone Enrico di Adrasto da Genova. . 966 73 1039 Monferrato (Alessandria) . . . . . . ...
Volpi Pietro di Giuseppe da Lomello (Pavia) | 963 75 1038 4 | Canaveri Leonida di Carlo da Vigone (Torino)
Aliqud-Ribera Pietro di Filippo da Messina . 958 78 1038 5 | Strens Emilio del fu Luigi da Bruxelles . .
Raffo Francesco di Giovanni da Genova . . 961 75 1036 6 | Ponzio Edmo di Domenico da Torino. . . .
Cerri Natale del fu Aless. da Casanova (Torino) | 945 85 1030 7 | Ricci Domenico del fu Franc. da Cassine (Aless.)
Perizzi Tebaldo del fu Giovanni da Genova 936 90 1026 8 | Peluso Viitorio di Antonio da Milano . . . .
Re Umberlo di Gaetano da Torino . . . . . 933 90 1023 9 | Zecca Orazio di Gennaro da Reiano (Ab. Ult. [I)
Rege Fiorenzo di Savino da Fiorenzuola d’ Arda 10 | Cotta-Ramusino Giuseppe di Alessandro da
PRiavenya)¥ e pasdtoo—=0n o TS LY 940 73 1013 | Mortara {Pavia)l & . 280 L ANTE,
Lucenti Matteo di Biagio da Comxsc (Siracusa) | 937 75 1012 11 ] Fossati Giovanni di Giuseppe da Pieve di Teco
Baudana-Pucci Giuseppe di Eugenio da Torino 915 90 1005 | {Parte Maupizio)Lh. (5% Lo NELN
Massari Michele diFrauc.daSanfele(Basilicata) 915 90 1005 12 | Ansaldi Gaudenzio di Giacomo da Novara
Assandria Vittorio del fu Giacomo da Bene- J
Vagienna (Cuneo) . - . 916,500 88 1004,500 |
Azari Mario del fu Pompeo da Pallauza Nov ) 916 88 1004 )
Catlaneo Ippolito di Giacomo da Genova . 912 90 1002 - l
Fieols, Glus, i Aulowo l Tormol Ol | 923 | 72 1990 ||| wussita Grorarooar v, da Caravago Bre)
) : 't et sy X 2 ; | | Bagliani Silvio di Gio. da Vigevano (Pavia)
Bugiani Ferdin. di Vitale da Pistoia (Firenze) | 901 87 988 ! e 3 !
Pagani Felice di Gius. da Casal Monf. (Aless.) 901,500 85 986,500 |
Berretti Giovanni del fu Luigi da Milano 904 80 984
Lombardo Luigi Salvalore del fu Raffaele da ‘
San Pier d'Arena (Genova) . . . . .. . 898 80 978 ‘
Cagnassi Sabino di Pietroda Serra\alle Langhe | | < 3
JBunoy £ L ATE AR SRR 896 79 975 ; Architetti.
Quagliotli Augusto di Vincenzo da Torino . 886 - 85 971 1 |
Boccardo Eman. di Gio. da Albenga (Genova) 892,500 78 970,500|| 1 | Germano Ottavio del fu Paolo da Venaria
Castoldi Felice di Filippo da Gravellona (Pavia) | 890,500 75 965,500 Reales[Torine) . . T ol oo e
Zanelti Aventino di Daniele da Pontedecimo
{Genova s SRR - o L 882 80 962
Frontini Gio. di Fausto da Fano (Pesaro-Urbino) | 877 80 957
Gentile Luigi di Antonio da Como . .. .. 873,500 80 953,500
Soleri Gaudenzio di Giacomo da Alessandria | 873 78 951
Roggero Giacinto di Angelo da Ovada (Aless.; | 875 75 950 dei punti per ciascuna prova & di 100.
Burzio Antonio di Lorenzo da Torino. . . . 73,500 70 945,500||  Quando il totale dei voli risulto nguale fra piu allievi,
Sperimborgo Enrico di Giovanni da Pavia . 868 75 943 quello che ne ottenne maggior numero nell’esame generale.
Brunati Emilio del fu Luigi da Torino . . . 857 83 I 940 Torino, 31 dicembre 1883.
Campostano Camillo di Agost.da Chiavari(Gen.) | 855 83 | 938 :
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OSSERVAZIONL. — [l numero delle prove di profitto, le quali, giusta i regolamenti
ora in vigore, ogni allievo deve sostenere, oltre all’esame generale, & di 12 per gli
Ingegueri civili, di 13 per gli Ingegneri Industriali e di 9 per gli Architetti. Il massimo

si diede la precedenza a

Il Vice-Diretlore della Scuola: G. CURIONI.

Sacaert Grovanwsi, Direttore.

Tip. e Lit. Camizza £ BerTorEro, Editori.

L. F. Camizra, Gerente.
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