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La vigente legge sulle opere pubbliche, parlando delle 
strade vicinali, si limita a dire che le spese di riparazione 
e conservazione stanno a carico di coloro che ne fanno uso 
per recarsi alle loro proprietà, si trovino queste o non si 
trovino contigue alle strade stesse, ma non istabilisce norma 
alcuna per il riparto di dette spese fra gli utenti. Onde bi­
sogna naturalmente conchiudere eh~, secondo il pensiero del 
legislatore, si debbano in queste circostanze applicare i prin­
cipi i generali di diritto, i quali vogliono che il riparto venga 
commisuralo alla quantità di interesse relativa a ciascun 
utente, quantità sulla quale appunto non poteva la legge sta­
tuire regole fisse e costanti, perchè essa è soggetta a troppe 
variazioni, dipendenti dalle svariatissime condizioni parti­
colari in cui possono trovarsi nei vari casi pratici gli utenti 
di una strada vicinale. 

Conseguenza di ciò si è il fatto che sovente i periti sono 
richiesti di ripartire fra gli utenti di una strada vicinale le 
spese occorse per la relativa costruzione o sistemazione, as­
segnando a ciascun utente la sua giusta quota, col tener 
conto di tulle le circostanze favorevoli o contrarie. E noi 
intenderemmo appunto di trattare ora siffatto argomento, il 
quale è sovente nell_' ingegneri~ prati~a di capi tale impor­
tanza, sebbene non sia tra quelh che s1 Vflnno di preferenza 
sv~lgendo nei libri e periodici riflettenti l'arte dell'ingerrnere. 

. E natural~enle pre~so~_hè !nutil_e il soggiungere che;oscopo 
d1 questo scritto non e gia d1 additare norme sotto ogni ri­
guardo esattissime, chè la natura stessa del proposto tema 
non lo comporterebbe; ma bensì di esporre i criteri di riparto 
che a noi sembrano più allendibili e più conformi alle norme 
di equità e giustizia. Che se male ci apponessimo, nulla di 
meglio potremmo desiderare che d'essere rimessi in sulla 
buona strada, lieti ad ogni modo di avere almeno promossa 
fra gli ingegneri una discussione feconda cli qualche utile 
risultato pratico. 

I. 

In parecchi consorzi permanenti, nei quali abbiamo avuto 
qualche ingerenza, era stabilito che unico criterio per il 
riparto della spesa fosse la superficie della proprietà a cui 
serviva la strada; in altri si poneva la superficie come cri­
terio principale e si indicavano come criteri secondari il 
maggiore o minor consumo che speciali servizi potessero ar­
recare alla carreggiata stradale . e la condizione dell'utente di 
potersi o no valere di un'altra strada. 

Ma è chiaro che anche tenendo conto, insieme col criterio 
, superficiale, di quelli secondari ora indicati, tuttavia il ri­

parto non sarebbe in grado di reggere vittoriosamente ad 
ogni critica osservazione, e specialmente a questa, che la 
lunghezza del tratto .di strada, che ogni utente è obbligaU> a 
percorrere per recarsi alla sua proprietà, deve pure avere Jn 
sua influenza. Invero, se di tale lunghezza di percorso .non 
si tenesse conto alcuno, si metterebbero nelle stesse condi­
zioni e le tenute situate all'origine della strada e quelle che 
si trovano più o meno avanti nella strada stessa od anche al 
suo termine: ed allora potrebbe'accadere che una grossa te­
nuta collocala all'origine della strada e la quale, per circo­
stanze topografiche speciali, venisse ad approfittare solo di 
breve tratto di essa, avesse a pagare la maggior parte della 
spesa occorsa od occorrenda, altalchè il proprietario trovasse 
miglior convenienza a costruirsi un piccolo tronco di strada 
di sua proprietà esclusiva. Iu tali condizioni di cose non 
sarebbe certamente improbabile che l'accennato proprie­
tario facesse opposizioni all'apertura di una nuova strada 
vicinale, od anche si proponesse di chiudere il tratto che 
corre sui suoi predii, nel caso di straàa praticata da brern 
tempo, dando così origine a litigi lunghi e disgustosi. 

A questo riguardo potremmo osservare che il Consi::dio su­
periore dei Lavori Pubblici approvava, il 30 giugno 1875, un 
quadro (1) dal quale potrebbe prendersi norma per determi­
nare le quote di contributo dei proprietari interessali in una 
strada vicinale e che contiene appunto, come uno dei criteri, 
la po1·zione di strada che serve a ciascuna tenuta. La qual 
cosa dimostra che veramente, anche secondo il pensiero de I 
Consiglio superiore, il coefficiente di percorso ha la sua im­
portanza. 

Oltre che dalla ponione di strada che serve a ciascuna 
tenuta, il predelto quadro fa dipendere le quote di contri­
buto dal reddito delle tenute mppresentato dall'affitto e da 
null'altro; il che a noi sembra insufficiente perchè, se anche 
quei due coefficienti diventassero uguali per parecchi utenti, 
tuttavia dovrebbe pur sempre tenersi conto del fatto che al­
cuni di questi, sia per la maggiore intensità della coltirnzione, 

Quan~lo gli utenti di una strada vicinale sono riuniti in l 
consorzio permanente, allora o-ià furono stabilite o di comune 

d Il ,. ;o ' 
a~cor o, o e~ _mtervento delle competenti Autorità, le rela-

sia pe1· il diverso genere di coltura preferito, dovranno usu­
fruire con maggiore frequenza della strada di quel che faccian o 
gli altri; nè infine devesi dimenticare la già ricordata circo­
stanza che alcuno dei predetti utenti possa avere, a diffe-

tive norn:ie d1 riparto, ed al perilo non rimane altro a fare 
~he seçu1re, s_enza discuterle, le norme stesse, assumendole, 
rn ogni ?cc_as10n~, come ~ase delle proprie operazioni. Ma 
qua~d~ 1m ece s1 tratta d1 consorzi temporanei, i quali si 
cost_1tmsc?no tut_Le le_ volte che se ne presenta la necessità 
fra 1 pochi pr_oprieta_n utenti di una stessa strada, i quali si 
cono~cono a v_1cenda m. modo perfetto e sovente sono tutt'altro 
che m buo111 ~apporli, all?ra è di somma necessità il tener 
stretto conto. d1 tulle le. c1rco~tanze che possono avere in­
fluen~a s~I nparto, pe~ch~ _solo !n tal modo si possono evitare 
questioni ~emrre_pregiudmevoli, massime quand'esse nascono 
fra proprietari d1 campagna. . 

renza degli altri, a sua disposizione altre strade d'accesso 
alla sua proprietà. 

E poichè abbiam citalo il quadro proposto dal Consiglio 
superiore, ci sia permesso di far notare ancora che esso, 
secondo il nostro debole parere, è in generale poco pratico 
quando vuole introdurre nella questione il reddito delle te­
nute ed è inal.tendibile quando, per avere i coefficienti gene­
rali, somma i due coefficienti determinati per ciascuna te­
nuta, invece di moltiplicm·li. 

(1) Ing. STEFA!iO VEXTUR111r, Il Codice dell'ingegnere. - Roma , 
tipografia del Popolo Romano, pag. 98. 
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Dalle cose dette finora possiamo conchiudere che quando 
si debba procedere al riparto delle spese di costruzione e di 
sistemazione di una strada vicinale e non siano di già stabi­
lite le relative norme, il perito, oltre alle condizioni secon­
darie che possono presentarsi l)ei vari casi particolari, deve 
por mente alle seguenti circostanze principali: 

1° All'utilità che i vari i utenti possono ritrarre dalla 
strada in questione, osservando quali di essi abbiano altri mezzi 
egualmente comodi di accesso alle loro proprietà, e non di­
menticando il fatto che sovente le opere·ed i manufatti oc­
correnti lungo la strada non si estendono a tutta la strada 
stessa, per cui, mentre alcuni utenti non hanno nemmeno 
duopo di giungere fino ad essi, altri invece usufruiscono 
del tratto realmente migliorato, ed altri infine devono oltre­
passarlo seguitando il tragitto sulla parte non più sistemata, 
evidentemente con minor vantaggio; 

2 · Alla frequenza, perchè quasi sempre alcuni utenti si 
servono della strada con maggiore frequenza degli altri o con 
carichi alquanto più pesanti, sia perchè fanno uso di vettura, 
sia perchè mantengono maggior copia di bestiame, sia perchè 
dànno alla coltivazione un carattere più intensivo; 

3° Alla lunghezza di percorso sulla strada che a ciascun 
utente è necessaria per recarsi al proprio fondo; 

4° Alla superficie delle varie tenute, essendo chiàro che 
la strada reca maggior beneficio alle tenute più estese che 
non alle altre; 

5° Alle opere d' 01•le, perchè si deve evidentemente rite­
nere, almeno in generale, che la loro coslru.zione vada a 
beneficio assoluto degli utenti posti al di là di esse. 

La determinazione più o meno precisa dei singoli coeffi­
cienti dovuti alle predette circostanze, i quali coefficienti, è 
quasi inutile il dirlo, devono essere fra loro moltiplicati per 
avere i coefficienti generali per i varii utenti, richiede nel 
perito incaricato del riparto non poco criterio pratico, spe­
cialmente per i primi due, mentre può presentare molte diffi­
coltà per il terzo ed il quarto: e noi prendendo per maggior 
chiarezza ad esaminare un caso particolare nel quale appunto 
si presentano tutte le condizioni suaccennate, esporremo i 
procedimenti che potrebbero adottarsi, nella speranza che 
il nostro operato sia dai colleghi giudicato di qualche atten-
dibilità. . 

IJ. 

Nella fig. 65 supponiamo rappresentato in iscala ridotta 
di 1 a 5000 l'estratto di mappa Jegli appezzamenti situati 
sui due versanti di una piccola valle, nel fondo della quale si 
trova una strada vicinale AB CD E, mentre sui' culmini 
delle colline Jatistanli corrono altre strade vicinali E F, 
F G H, E K. Alla prima strarla sono stat\ cli recente fatti la­
vori essenziali di sistemazione con nuove opere d'a1·te e trat­
tasi di ripartire la spesa occorsa fra gli ulenli-proprietarii, 
i quali dall'elenco avuto risultano in numero d1 -10, mentre 
noi, considerandoli disposti in ordine alfabetico, li rappre­
senteremo colle cifre romane dall' I al X. 

Il perito, recatosi sulla località col relativo estratto di 
mappa, ha inoltre riconosciuto: 

1 o Che la strada X Y della vallata principale, dalla quale 
si parte la strada in questione, è stata parecchi anni or sono, 
ma, s'intende, dopo la formazione della mappa, deviata 
in ab; . 

2° Che le opere di sistemazione si sono limitale al tratto 
AB Ce, compreso fra lorigine ed il punto e, e nessuna in­
novazione è stata falla nel tratto e DE; 

3° Che al sommo della valle il trallo f E è stato de-
viato in fg; · 

4° Che si sono costrutti due nuovi tombini in muratura, 
uno dei quali, in c, serve a lutti gli utenti, ed il secondo, 
in <l, torna solo utile agli utenti I, II, III, IV e VII; 

5° Che gli utenti I, II, III, VI e VII hanno, oltre la 
strada in questione, anche altri mezzi per recarsi alle loro 
proprietil. 

Come ognun vede, nel caso del quale si tratta, il perito ha 
a sua disposizione una mappa, sia pure già antica e poco al 
corrente delle variazioni avve11ute. Ma qualora anche siffatto 
mezzo per rendere più comode le ricerche venisse a mancare, 

ci si supplirebbe con non molta difficoltà mediante un rile­
vamento dimostrativo a vista e colle opportune misure sul 
luogo, nel modo che sarà per risultare da quanto diremo in 
seguilo. 

Definito così il quesito proposto, veniamo alla determina­
zione dei singoli coefficienti. 

Coefficiente di tttilità. - L'utilità arrecata dalla strada 
di cui ci occupiamo alle tenute utenti può ritenersi di quattro 
gradi, se devesi tener conto dei due fatti già accennati, che 
cioè alcune tenute hanno a loro disposizione anche altre 
strade di accesso e che )e opere di sistemazione non si este­
sero a tutta la lunghezza della strada per la quale si deve 
proporre il riparto. Nella prima categoria poniamo quegli 
utenti che non hanno altro mezzo per recarsi alle loro pro­
prietà e che inoltre usufruiscono della strada per quella 
parte che realmente fu sistemata. Nella seconda categoria 
quegli utenti che non hanno altra strada ma che devono 
oltrepassare il punto in cui cessano i lavori di sistemazione. 
Nella terza categoria quelli che, pur avendo altra strada, 
possono servirsi della strada in parola nel tratto sistemato 
senza oltrepassarlo. Nella quarta categoria infine quegli utenti 
che, mentre hanno altri mezzi di accesso, debbono ancora 
percorrere parie del tratto non sistemato, qualora vogliano 
servirsi della strada in questione. 

Dalle indicazioni catastali, non meno che dalle ricerche 
falle sul luogo, risultando gli stabili che appartengono a 
ciascun utente e la posizione occupata dagli accessi speciali · 
che partendo dalla strada conducono alle varie tenute, è 
cosa facile ripartire i proprietari utenti nelle quattro cate­
gorie ora accennate; ripartizione che nel nostro caso parti­
colare ha dato il rjsultato seguente: 

'1° Grado Utenti V, VIII, IX, X; 
20 » Utente IV; 
3° » - Utenti II, VI, VII; 
4° >) » I, III. 

Nel caso speciale di cui si tratta, ahbiamo, per rappresen­
tare questi quattro gradi di utilità, creduto di adottare rispet­
tivamente i numeri 6, 5, 3, 2; perchè così, a parità di 
circostanze, gli utenti del terzo grado, i quali hanno un altro 
mezzo egualmente comodo per accedere alle loro proprietà, 
verrebbero ad essere quota ti per la metà rispetto a quelli 
della prima categoria, che hanno a loro disposizione solo la 
strada in parola; gli utenti della quarta categoria, i quali 
hanno altra strada più comoda dì questa, verrebbero ad essere 
quotati solo per la terza parte di quelli del prim,o grado,; 
mentre l'utente della seconda categoria, a 1 quale la strada 
che ci occupa non offrirà tutti i vantaggi che agli utenti del 
p~imo grado, e ciò a motivo del tratto non sis~emalo, ragion 
vuole .che sia quotato un po' meno di questi. 

Coefficiente di frequenza. - Con questo coefficiente dob· 
biamo tener conto del fatto che alcuni utenti, a parità di altre 
circostanze, recano alla strad11 maggior consumo, inquan­
tochè la percorrono più sovente degli altri o con vetture, o 
con carri, o con bestiami. 

Abbiamo perciò distinti gli utenti in due categorie, a 
norma delle informazioni avute sul luogo, assegnando alla 
prima categoria, nella quale sono compresi gli utenti II, V 
e X, il coefficiente 5 ed alla seconda, nella quale rimangono 
gli altri, il coefficiente 4. 

Coefficienti di pn·corso e di superficie. -_ I due coefficienti, 
dei quali abbiamo or ora parlato, dipendono da circostanze 
estranee, per dir cosi, alla natura intima ed all'estensione 
dei fondi costituenti le tenute, per modo che possono variare 
coll'aprirsi di nuove strade o col passaggio di qualche podere 
da uno all'altro proprietario più o meno dovizioso ed intelli­
gente, come da uno all'altro sistema di coltura. 

Ora dobbiamo invece occuparci di quei coefficienti i quali 
sono affatto inerenti ai fondi serviti dalla strada e devono 
perciò seguire, senza cambiare in nessun modo, i fondi stessi 
o le parti di essi, qualunque mutamento avvenga nella loro 
ripartizione fra i proprietari utenti. 

Qui è da avvertire che nei varii lavori che ci capitarono 
sott'occhio, e nei quali appunto si cercava di determinare le 



L'lNGEGNERrA CIVILE E LE ARTI INDUSTRIALI 83 

11 
/

,{. 
' 

i 
:;~: _ .. 

quote di concorso degli utenti di qualche strada ,-icinale, mai 
abbiam visto che i coefficienti di cui stiamo parlando soddi­
sfacessero alla predetta condizione, di essere cioè indipen­
denti dal passaggio dei fondi da uno ad un altro proprietario; 
per cui, se accadeva che uno di tali passaggi si effettuasse, o 
che pure qualche nuovo appezzamento venisse a prend·er posto 
nel consorzio, o qualche vecchio appezzamento cessasse dal 
farne parte, bisognava rifare tutto il riparto cambiando anche 
molti dei coefficienti spettanti a fondi , i quali, per loro conto 
non avevano subito alcuna variazione. Che se poi una tenuta 
Yeniva a scindersi in più parti, la somma dei coefficienti par­
ziali non era più uguale al coefficiente complessivo. 

A far meglio comprendere la questione, avvertiamo a mo' 
d'esempio chr, quasi sempre, si assume come coefficiente di 
percorso per ciascun utente la distanza fra l'origine della strada 
e l'origi1~e dell 'accesso speciale a ciascuna tenuta; che tal­
rnlt~, siccome i punti d'accesso non sonò sempre fi ssi e sis te­
mati, ma si possono in generale trasportare fa cilmente lungo 
la fronte degli stabili di ciascuna tenuta, ed anzi gli utenti pos­
sono lu_ngo qu es ta fron te aprire quanti nuovi accessi deside­
r,an~, ,s1 assume come coefficiente di percorso la distanza fra 
1 origme della strada ed il termine della fronte di ciascuna te­
n~ta ; e che, in ogni caso poi, si moltiplica il predetto coefficiente 
dt percorso per la superficie dei poderi relativi. Allora se avviene 
che un appezzamento, naturalmente situato all'estremità di 
una tenuta, pa_ssi da ques ta alla tenuta adiacente, o che un 
appezzamento situato fr~ due tenute successive, il quale prima 
non era utente, '"e!lga rncorporato in una delle tenute utenti 
ora ~ccennate, o viceversa, od ancora che una tenuta venora 
a scrnd~rsi/ra due o_più_propriet?ri , si vedranno subito pr~­
s_entars1 gl rn ~onvemenlt predetti , e tanto più facilmente si 
\ edran!1o se _si ~orranno concretar e gli accennati casi sopra 
numeri ~pe_cial1. Lo stesso deve dirsi per il caso, d'altronde 
frequenltss1mo, n_el quale una tenuta trovisi a destra e si-

nistra della s trada con fronti di lunghezze sensibilmente di­
verse. 

Ad evitare questo inconveniente ci parve approprìato il se­
guente nuovo procedimento, sul quale richiamiamo pili spe­
cialmente l'attenzione dei colleghi . 

Abbiamo immaginalo che ciascun metro lineare di s tt·ada 
porti, per dir così, con se stesso due specie di quote di con­
corso nella spesa, una delle quali dovut.a alla sistemazione di 
quel metro di strada e che perciò sarà la stessa per tutti i 
metri del tratto sistemato, l'altra imece variabile e dovuta 
alla sistemazione del numero dei metri che precedono quella 
ch e si considera; ed abbiamo rappresentato la prima spesa 
coll'unità, e la seconda con un numero di centesimi uguale 
a quello dei citati metri di percorso precedente. Per tal modo 
il primo metro di percorso stradale concorre come 1, il se­
condo come 1,01, il terzo come 1,02, il quarto come 1,03, e 
così di seguito. fino a che il centesimo primo metro concor­
rerà come 2,00, il centesimo secondo come 2,0t, ecc. 

Con ques to procedimento è chiaro che se la s trada arrherà 
al 101° metro, l'utente speciale del primo metro di percorso 
sopporterà solamente la metà della spesa complessiva, perchè 
l'altra metà sarà ripartita fra i 100 metri che lo seguono: 
parimenti, se la strada arriverà al 201° metro, l'utente spe­
ciale del primo metro pagherà soltanto la terza parte della 
spesa; se arriverà al 301° metro, all'utente speciale del primo 
metro toccherà solo la quarta parte, e così di seguito: riparti­
zione questa che sembra equa ed adattata a quasi tutti i casi e 
che non obbliga a prender sempre le mosse dall'origine della 
strada, rimanendo anzi essa indipendente, come dev' essere, 
dal numero delle tenute o dei proprietari utenti e perfino dal 
numero degli appezzamenti . Del resto è chiaro che, nell e 
diverse circostanze della pratica potrebbe il perito varia r~ i 
numeri predelli, conservandone il concetto fondamentale ; 
e se, per es., si trattasse d'una s trada di maggior importanza 
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che quella da noi supposta e gli sembrasse che, coi predetti 
numeri, laumento di spesa fosse troppo rapido, potrebbe 
rappresentare con 2 unità la parte costante; e così la quota 
dei successivi metri percorsi veri:ebbe rispettivamente indi­
cata (la 

2,00; 2,01; 2,02; 2,03; 2,0t.; ..... 

In questo èa'so la spesa speciale . dell'~tente del , primo metro 
sarebbe ridotta alla metà1solo q,uando la strada arrivasse in 
lunghezza al 201° metro ed alla terza parle solo quando fa 
strada raggiungesse i 40'1 metri. Che se la strada in questione 
fosse assai estesa in lunghezza, si potrà applicare il proce­
dimento accennalo prendendo per es. per unità lìneare il de­
cametro, e supponendo che per ciascun decametro o per._ ciascun 
doppio decametro d'aumento nel percorso, la quota c_orri­
spondente aumenti d'un centesimo. 

Dopo queste c~nsiderazioni, ed occupandoci per ora dei 
soli fondi contigui alla slrada, ma riserbandoci di dimostrare 
'poi che il procedimento che andiamo esponendo è anche fa­
cilmente applicabile ai fondi non affatto coe~enti alla strada 
st~ssa, considereremo ciascuno di tali stabili come utenti di 
uii tratto di strada, e 1)l'ecisamente di quel tratto secondo 
cui esso appezzamento fronteggia la strada medesima, senza 
tenere conto alcuno della posizione speciale occupata dagli 
accessi alle proprietà, essendo nostro pensiero che appunto 
sia questo il modo di operare più corretto, sia perchè, come 
già dicemmo, ciascun proprietario può lungo la fronte dei 
suoi stabili cambiare la posizione degli accessi, sia perchè 
nuovi accessi verrebbero certamente aperti nel caso già sup­
posto che qualcuna delle attuali tenute venisse a ripartirsi fra 
due o più proprietari, sia ancora perchè noi applicheremo il 
nostro procedi men lo a ciascun fondo, mentre di solito havvi 
un solo accesso per tulli i fondi che costituiscono una stessa 
tenuta. . 

A rendere più chiaro il snesposlo concetto, supponiamo, 
per es., che un appezzamento si trovi coerente alla strada per 

. una lunghezza di 75 metri, e che il tratto precedente misuri, 
per es., 60 melri. Quell'appezzamento comincierebbe ad usu­
fruire. il 61° metro, e perciò concorrerebbe nella spesa per 
la sistemazione di dello 61 • metro colla quota di un'unità e 
pe1' quella dei 60 metri precedenti con 0,60; quello stesso 
appezzamento usufruirebbe poi il 62• metro, e perciò concor­
rerebbe nella spesa colla quota di un'unità per la sistema­
zione del citalo 62° metro e colla quota 0,6'1 per quella dei 
61 metri precr.denti; e così di seguito fino al 135° metro: 
per cui la quota dell'appezzamento in parola sarebbe data da 

1,60 -t- '1,61+f,62 -j- 1,63 + . . .. + 'I, H, 

cioè sarebbe la somma dei termini di una progressione arit­
metica. 

Quest'esempio varrà, speriamo, a togliere un dubbio, che 
forse si sarà presentato nella mente di chi ci legge, intorno 
specialmente alle difficoltà e lunghezza di calcoli che sembra 
presentare il proposto sistema; perocchè al contrario si vede 
la facilità con cui si può subito stabilire la quota spellante a 
ciascun metro di percorso, e si vede pure che per ciascun 
appezzamento tutto il calcolo si riduce a valutare la somma 
di alcuni termini di una semplicissima progressione arit-
metica. · 

Intorno poi alla determinazione del tratto stradale di cui 
ciascun appezzamento deve considerarsi come utente, non si 
possono incontrare difficoltà di qualche importanza, bastando 
pe r ciò di 2rocedere sulla località aù un rilevamento a vi sta 
e ad alcune convenienti misure, solo, s' intende, approssima­
tive, perchè nei calcoli come il nostro una grande approssi­
mazione sarebbe affatto inutile; mentre poi tali difficoltà spa­
rirebbero pressochè totalmente quanrlo, t:ome abuiamo sup­
posto nel nostro caso particolare, si avesse a d·isposizione una 
mappa della località, anche di data piuttosto antica, bastando 
allora dedurre le occorrenti misure dalla mappa medesima. 

A questo punto, prima di procedere oltre, dobbiamo ricor­
da re che nel caso particolare da noi trattalo, le opere di riat­
tamento essendosi limitate dall 'origin8 soltanto al punto e, 
per circa 590 metri circa , sopra gli 880 metri che costitui­
scono la lun ghezza dell ' intiera s trada , era naturale che per 

. ' l gli appezzamenti situati oltre quel punto si dovessero adol' :-­
rare criterii alquanto differenti. 

E su questo riguardo il nostro pensiero è stato che i pre­
detti fondi dovessero bensì concorrere al riattamento dei 
primi 590 metri di slrada ,. ma r)le la quota di concorso per 
metro di strada non andasse .più, come per i fondi precedenti, 
crescendo a misura che essi fondi vanno allontanandosi dal­
l'origine della strada, e n,emmeno dovesse cc.ntenere parte 
alcuna per il riaJ,tamento citi tratto di strada che loro è coe­
rente; in altre parole, noi abbiamo inteso che per gli appezza­
menti in paròla tutti i termini delle rispettive progressioni 
diventassero uguali a 5,90, cioè a tanti centesimi quapti sono 
i metri , di percorso da essi usufruiti nel tratto veramente si­
stemalo, epperò qualsiasi metro di strada a I di là della parte 
sistemala concorrerebbe per la quota costante di 5,90. 

· Determinato così questo primo coefficiente speciale, che si 
potrebbe chiamare coefficiente .di percorso, osserviamo an ·· 
cora che bisogna pure tener conto della superficie di ciascun 
appezzamento, 1!ssendo chiaro ch'è di due appezzamenti i quali 
si trQvino precisamente nelle stesse condizioni , tranne che 
per la superficie, quello che ha superficie maggiore de ve 
anche avere quota proporzionalmente maggiore. 

Per raggiungere tale scopo, noi moltiplichiamo il coef1i­
ciente di percorso rjsultante dalla somma della progressione 
aritmetica slabilila nel modo anzidetto, per la larghezza media 
di ciascun appezzamento, misurata Ilei senso normale della 
strada. 

Potrebbe a tutta prima sembrare più ovvio il moltiplicare 
l'accennata somma per l'area di ciascun appezzamento; ma 
poichèdella lunghezza dell'appezzamento s'è già tenuto debito 
conto nello stabilire il coefficiente di, percorso nel· modo che 
Fi è detto, ne avverrebbe, ripetendola, danno non lieve a qu ei 
fondi che fossero molto lunghi nel senso in cui corre la strada 
e mollo stretti nell'altro senso, e vantaggi notevoli ne fru i­
rebbero quelli che si trovassero in condizioni opposte. Basta 
d'altronde, per meglio convincersi di ciò, considerare due 
fondi che, avendo il priii10 lunghezza doppia dell'altro, ab­
biano però la stessa larghezza e la stessa somma di progres­
sione; perd1è, mentre in tal caso evidentemente le loro quote 
dovrebbero risultare eguali , essendo la minor lunghezza del 
secondo compensala dalla maggiore sua distanza dall'origine 
della strada, il primo verrebbe invece ad ayere quota doppia 
del secondo, precisamente come se si dovesse tener conto 
della sola area e la maggiore o minore distanza dal punto di 
origine della strada non vi avesse influenza alcuna. Per altra 
parte, considerando ogni metro lineare della strada come la 
base di un piccolo fondo rettangolare avente la larghezza o 
profonrlità comune ai due appezzamenti supposti, ·si capisce 
subito che la quota relativa a tale piccolo fondo dovrà dipen­
dere bensì dalla di s tan~a di quel metro dall'origine della 
strada, ma dovrà pure essere proporzionale alla larghezza 
o profondità del citato piccolo rettangolo, il che è quanto dire 
alla larghezza dcl fondo, la qual larghezza diventa poi fattor 
comune per tutti i metri d'ella fronte. Oltre a ciò, se si 
moltiplicasse la somma della progressione per l'area , si an­
drebbe incontro all'inconveniente che nel caso in cui un 
appezzamento venisse a scindersi in due o più parti , la somma 
delle nuove quote più non risulterebbe uguale alla primierà 
quota complessirn. 

La determinazione poi, approssimata s'intende, della lar­
ghezza di ciascun appezzamento riesce abbastanza' facil e e 
pronta, perchè, per i tratti in cui la strada corre in linea 
retta e gli appezzamenti hanno forma non molto. irregolare, 
basla dividere l'area forni la dal catasto, o da altri titoli, per la 
lunghezza della fronte, già stata determinata nello stabilire 
la progressione aritmetica di cui parlammo, e confrontare, 
per controllo, il quoziente trovalo colla larghezza media mi­
surq. ta sulla mappa, se si ha una mappa a disposizione. Nei casi 
poi nei quali la strada corre sinuosa e gli appezzamenti vanno 
allargandosi o restringendosi ri spetto alle loro fronti , basta 
in pratica dividere nel modo anzidetto l'area per la fronte e 
prendere poi la media aritmetica per il quoziente così tro­
vato e la larghezza media misurata sulla mappa o, in man­
canza di questa , misurata direttamente sul terreno. 

Per intendere le ragioni che ci consigliarono qùesto se-
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condo processo, immaginiamo due fondi che abbiano Ja stessa 
fronte e la stessa larghezza o profondità, e siano posti proprio 
nello stesso punto della strada, uno a destra e l'altro a si­
n istra, per modo da avere la stessa somma --Oi progressione, 
ma mentre il primo è erfettamente rettangolare, il secondo 
abbia la forma d'un trapezio e vada allargandosi moltissimo 
man mano che ci allonlaniaruo dalla strada. In tal caso, se si 
prend·esse come secondo fattore la larghezza, i d·ue appezza­
menti verrebbero ad avere la si.essa quota, mentre il secondo 
che si trova nelle stesse circostanze del primo rispetto alla 
posizione ed alla lunghezza della fronte, ma ha area mag­
giore di questo, dovrebbe anche avere quota maggiore; e se 
si prendesse come se.condo faUore la larghezza ott~nuta di­
videndo l'area per la base, il secondo appezzamento verrebbe 
a trovarsi nelle stesse condizioni come se la sua larghezza an­
dasse aumentando fino a trasformarsi in un rellangoJo-avente la 
stessa area e la stessa base, il che non è giusto, perchè se 
così fosse, si potrebbe dare dalla strada accesso comodo e fa­
cile a tu tli i punti dell'appezzamento, mentre, a causa ap­
pu nto del sensibile allargamento, gli accessi riescono meno 
comodi. Seml1ra adunque equo e razionale l'assumere in tali 
casi, come secondo fattore, la media aritmetica delle due 
largl! ezze. 

E poi quasi inutile il soggiungere che gli appezzamenti ir­
regolarissimi potranno essere facilmente suddivisi in parti , 
pe1· poi applicare, con maggiore appross imazione, a ciascuna 
pal'le il procedimento sovra indica lo. 

ltimangono ancora a considerarsi, come abbiam detto, gli 
stabili che, pur non essendo coerenti alla strada, nullameno 
ne USQfruiscono, ed hanno anzi il diritto di procurarsi ac­
cessi alla medesima, traversando, s'intende, gli appezzamenti 
interposti. 

Se abbiamo chiaramente esposti i concetli generali che pre­
cedono, non sar•i difficile a chi ci legge di convincersi come 
gli stessi concetti siano anche applicabili agli aµpezzamenti 
in parola, per i quali la larghezza si determù1erà nel modo 
stesso indicalo per i fondi contigui alla strada, e la relativa 
lunghezza del tratto stradale corrispondente sarà quella 
compresa fra i piedi di due perpendicolari all'asse della 
strada abbassate dagli estremi di ciascun fondo; procedi­
mento questo che, oltre all'essere razionale, è anche im­
posto dalla legge in un caso simile, cioè nella ripartizione dei 
terreni alluvionali. 

Se non che, per gli appezzamenti di cui stiamo ora occu­
pandoci riuscendo più difficili gli accessi, appunto perchè pro­
curati co l passaggio sui fondi intermedi, così ragion vuole che 
s' introduca un terzo fattore. o coefficiente parziale, col quale 
si tenga con to della maggiore o minore facilità d'accesso dalla 
strada ai fo ndi: e a noi pare cosa abbastanza equa l'assùmere 
ques to coefficiente uguale a 4 per i fondi con tigui alla strada, 
eguale a ::l per quelli che hanno fra sè e la strada un fondo 
i11lerrnedio, eguale a~ se due sono i fondi intermed i, ed eguale 
ad I quando i fondi intermedi sono tre: avvertendo anche qui 
che, all 'occorrenza, e per maggior esa ttezza, uno stesso ap­
pezzamento polrù essere scomposto in due o più parti, a cia­
scuna delle quali si applicheranno i coefficienti meglio adatti. 
Quanto poi ai caseggiati, i quali naturalmente hanno sempre 
un'apposita sti'ad::i d'accesso, a qualunque distanza siano ess i 
pos t.i d~ll::i strada, il coefficiente di distanza sarà sempre 4. 

R1eptlo~ando adunque le cose ora esposte, conchiudiamo 
cl.1e per ciascun ap pezzamento, o parte di esso, noi determi­
niamo tre coefficienti specia li, cioè il coefficiente di percorso, 
la lar~lrnzza media ed il coefficien te di distanza dalla strada, 

. e che ti prodotto di questi tre numeri cos tituisce per ciascun 
fondo ci.ò che. noi abbiamo chiamato coefficiente di percorso ­
su~e1·ftcie, ossia quel coefiiciente che è, per dir così, inerente 
a ciascun appezzam ento e che lo sen-ue in tullo od in parte 
presso i successivi proprietari. " 

. La ~e ~ermi~1a.zione dei p_red.etti coefficien ti, se non presenta 
~1ffico1ta sens~bile al I.o rche es 1 st~ una mappa, anche non molto 
1ecen te. obbltg~ vero, se tale aw.to non si può avere, a pren­
dere sulla locahta non poche misure le quali richieuo-ono 

Q . ' "" non poco tempo. ueslo e vero: ma, se si considera che una 
ttua l ~ he r_narpa si può quasi sempre avere; che in queste de­
te rm111 azio n1 non occorre molla esa tlezza perchè cr!i errori , " ' 

s~ anche c! sono, riescon? ~empre p!ccoli e loc.aliz~at_i, e per­
ciò senza 111fiuenza sensibile; che ti lavoro di cm s1 tratta 
fatto una volta è fatto per sempre e presenta iJ vanta uofo di 
essere equo e .razionale, e di evitare sovente possibili c~~flitti 
fra proprietari vicini, mettendoli anzi d'accordo per l'inte­
resse comune; se si pon mente a tutto ciò, ci sembra vera­
mente che l'opera necessaria sia molto bene ricompensata dai 
vantaggi derirnndi e che quihdi nessuna difficoltà dovrebRero 
incontrare le suesposte idee ad.entrare nè1la1 pratlc'à.1 d 

No! ìnf~tti .. abbiamo ~vuto. I'o.ccasi.o ne di applicarle ad un 
caso m cui g1a pa rec~h1 altri r1part1 erano stati farti senza 
frutto alcuno,. ed abbiamo tutta la .ra~ione di sperare che !ti 
quote determrnate col nostro procedi men tò hhbian'o ad es-
sere dagli interessati accettate. -

Un'ultima osservazione è questa, che le accénnhle rlcerclie 
debbonsi fare tanto per i fondi di destra quanlo per quelli di 
sinistra. La qual cosa non presenta, comé potrebbe a tutta 
prima dubitarsi, l'inconveniente di tl ividere lono-it'u'clinal­
mente la strada -secondo l'asse e di alftbbiare la me"tà preci a 
della spesa ai proprietari di sinistra .e l'altra metà a quelli di' 
destra, con danno evidente di quella parre che' col1tasse mi­
nore s~perfi~ie lii stabili utenti: non lo pr.esenta perchè il 
coeffic1.en t~ d1 larghezza porta la q nota alta grnsta proporzwne 
ed an~1 se '.111 9ualche parte mancasserb totalp.rnnte, p. es., i 
proprietari d1 destra, tutta la spesa del relativo tratto stra­
dale sarebbe ripartita fra i propri etari di sinistra. 

' ' 
III. 

Vòlendo ora li ppli'care il processo' finora spiecrato .al caso 
particolare che, per maggiol'Chiarezza, abbiamo s ~ppusto de­
durremo, per la determinazione dei coefficienti di perc~rso­
superlìcie dei vari appezzamenti che usufruiscono della strada 
tanto nel loro insieme quanto nel caso che si siano divisi i~ 
parti , le due seguenti tabelle a) e b). 

Tabella a) - Appez:1au11enti' di de~tra. 

No dj mappa 

degli appezzament i 

rrratto di st rada 

co rri spond~nte 

ad ogni appezzamento 

758 Dal 1°al 140• m. I 
758 bis Dalt '86°al140° m. 

753 (pri111a par te) D,d 141°al150"' m. 
' 75il t~ec .da p>trte) D>11 l 151°al 24U0 m. 
753 (terz:L parte) Da l 241° al 290° m. 

754 Dal141°all b0°m. 
755 (prima parte) Ual.166° al175° m. 

. 755 (,;ec.da parte) Dal 17!i0 a l 185° m. 
' 756 (prima parte) Dal!' 86°al1 80° m. 
756 (,;ecda parte) Dal181° al\!40° m. 
795bislparle coerente} Da l 29 l 0 al 330° III . 

7i:J5bis (parte restante) Da 12 41° al 315° m. 
7i:J5 D"l:!61°al2!lU0 m. 
7915 D al2ti1°111290° tn. 
797 Dal 241° al 250° tn. 

7::JS (parte più vicina) Dal 316° al 375° m. 
798 (parte re,; t te) Dal 376° al 44;)0 m. 

! 7a9 (prima. parte) Dal 331° al :l60° m. 
73i:J (sec.da parte) Dal 361° a l 555° m. 
739 (te rza parte) Dal 55ti 0 al 590" m. 

738 Dal431° al44:-t•m. 
737 Dal 431°al435°m. 
7:JI.) I Da1431° al 45'i0 m. 
735 Dal456°al 490" m. 
734 Dal 431°al410° m· 

! 733 (pri1rnL parte) Dal 376° al 445° m. 
! 73::l (sec.da parte) Dal 446° al 470° m . 
733(terzaparte) Dal471°al4tlO"m. 

732 Dal 481° al 565° m. 
7<:!! M.<i 155 ollre il 590° 

I 72a » 130 '! 

237.30 35 4 
116.60 2tl 3 
44.45 25 4 

265.0:'J 45 4 
18<:! 25 <!5 4 
lOil.tlO 9 il 
26.9:'> 19 4 
27.95 19 4 

220.40 109 2 
18:..10 92 3 
163.oO 23 4 
28J.75 133 3 
112.35 J3 4 
112.3;', 13 3 
34.'15 2 2 

266.70 125 3 
il:'J6.65 ~60 2 
13il.35 25 4 

1086. 15 51 4 
355.37 2t; 4 
80.fJ5 8 4 
26.tiO 4 4 

135.50 17 3 
200.20 2!l 4 
1119.80 13 2 
356.65 20 3 
139.25 70 2 

57.45 90 1 
528.70 100 3 
914.50 iJO ,1 
767.00 67 4 

3322-?.00 
!fi9Uul 
44faoo' 

447U!J.OO 
18<!25.0u' 
2802.tiOI 
2048.-<01 

ill:!4 .2U 
480 17.:!0 
51253.20 
1506! '.60 

112817.25 
fi84:!.;/0 
43tl ).6 :.

1 

137.80 
100012.50 
111008.001 

· 13305.uoJ 
221574.60 

3980 t.441 
257 7.60 

425.601 
69 10.501 

23223.201 
5714.801 

21399.00 
19.J95.001' 

5170.50 
158610.00 
109740.00 
205556.0U 

1405173.04 

I 
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'l'abella b) - A1>pezzameuti di sini tra. 1 1 1 di.are 2.52-, al .prop_rietario X, per una seconda 9arle, di are 

1

-=1 ===============c===?0!=~=0~~c:====~=, 1 39. 98, al propnetan o IX, e per una terza parte, di are 12.50 
" 1 ;211 ~ .3 al proprietario VI. Le linee secondo cui i vari appezzamenti 

'frat to di strada 1- ~ ~ ~ .., 'i:' t rurono s.compos ti, vennew sull 'unita figura Tappresentate in 
No di, mappa:, ;o ~-"· ~ . ~ -~ ~ ~. punlea:g1alo. 

Corti~polldente -~ ...... - a:: ..... ~ v I d b li - Jl ~ .§ ~ ~ 1 Preparate così e ue ta e e precedenti non rimane che ad 
ad ogni ap11.~zzame,nto i ~-~re 8 ~ ! applicarle a ciascun proprietariQ utente facendo la somma 

~< x o ""~ 8 "' dei coefficienti speciàli dei vari appezzamenti da lui posse-
' f--'='-- t~• duti. Questa ope.r azìone non presenta nessuna difficoltà e dà 

degli appezzamenti 

I (\ l,").<;J 

750 Dal 1° al 250 m. 28.00 150 4 rn8oo.oo luogo alla seguente tabella e) , nella quale abbiamo tenuto con to 
749 Dal 26° al • 35° m. 12.95 37 4 1916.60 anche della quantità superficiale di terreno-posseduta da cia-
748 Dal 26°1al 45• m. 26.90 38 4 4088.80 scun utente, _per le ragioni che verremo in seguito esponendo. 
747 Dal ~6·alc.. 3!>! m. I 12.95 82 2 ' 2123.80 o L' ispezione.delle s,ovra indica le tabelle mostra chiaramente 
749 • -~ Dal 36° al 4{)• m. 11!.95 124 2 3459.60 la facilità con cui si ipuò provvede1·e a· qualunqu e mutazione 

745 (parte coer.t•) Dai- 36° al GO• m. 36.75 145 4 21315.00 avvenga nella.ripartizione dei fondi fra gli utenti, bastando, 
745 (parte int.dia) Dal 6l

0

al190°m. 291.85 70 3 61288.50 com'è giusto, fare i dovuti cambiamenti per i fondi che real-
745 (parte più lontana) Dal 191° al 240° m. 157·25 3o 2 9435.00 mente subirono variazioni. Cosi se, per esempio, una tenuta 

752 Dal 61° Ìl~J35°m. 147.75 14 4 8274.00 
751 · Dal 7i•all35° m. 131.30 23 3 9059.70 venissea scindersiindueopiùparti,oppureunappezzamenlo 
740 Dal 136°al485° m. 1433.25 37 4 212121.00 ·passasse dall'una all'altra tenuta, sarebbe sufficiente, nel primo 

741 (prima parte) Dall ' 8J 0 al320°m. 718.80 50 3 107820.00 . caso, di ripartire, usando i procedimenti sovra indicati, il 
741 (sec.da parte) Dal 321° al485• m. 1828.30 79 3 196307.10 primitivo coefficiente generale fra i nuovi proprietari, e nel 

742 Dal336° af355° m. 88.90 22 4 1 7823.20 secondo di addossare il coefficiente del detto appezzamento al 
743 Dal 356°al 375° m. 92.90 23 4 8546.80 proprietario della seconda tenuta, scaricanaone quello della 
744 Dal 376° al390°m. 72.30 12 2 1735.20 · li · ffi · · d 1· I · 
693 Dal 291 , a1370.m. 343.60 33 2 22677

_
60 

pnma, senza toccare per nu a 1 coe c1enll eg 1 a tn pro-
700 Dal486oa1 515om. 179.85 33 4 23740.20 prietari. Cosi pure, e su di ciò richiamiamo specialmente la 
G99 Dal491oal~95• m. 29.60 6 4 710_40 attenzione di chi ci legge, se anche uno stesso ~pezzamento 
698 Dal486° al 515° m. 179.85 146 ::i 787·74.30 venisse suddiviso in più parti, si potrebbe a ciascuna parte 
696 Dal 52-1° al 535° m. 94.05 20 4 7524.00 assegnare la gius ta quota dipendente dalla lunghezza del per-
701 Dal516? al 535° m. ~ 124.90 94 4 46962.40 corso precedente, dall 'area e dalla distanza rispe

1
ttoalla strada , 

702 Dal 516° al 535° m. 124.90 87 3 32598.90 e pure la somma dei coefficienti delle parli risulterebbe uguale 
704 Dal536° al 585° m. 329.75 65 4 85735.00 al coefficiente dell 'inliero appezzamento: fatto questo che ap-
705 Daff>7 l 0 al f>85° m. 101.55 18 4 7311.60 · · li ' · · d · 703 Dal 5360 a1585o m. 329.75 , 93 3 92000

.
25 

punto s1 e presentalo ne esempio pratwo a noi supposto, 
706 (pdma parte) Dal 586o·al 590• m. 34.35 · 60 4 8244_00 .nel quale alcuni appezzamenti, che la mappa rappresentava 
706 (sec.da parte) M:.• '30 oltre il 590' 177.00 55 4 38940_00 nel loro complesso, erano invece stati ripartiti, dopo la for-
707 (prima parte) Dal 586° al 590° m. 34.35 110 3 11335.50 mazion e di queIJa, fra due o più proprietari. Nè inconveniente 
707 (sec.da parte) .M:.' ' 30oltreil590° 177.00 120 3 63720.00 alcuno si presenterebbe qualora qualche appezzamento, coe-

708 ,, 45 " 265.50 58 4 61596.00 renle o no11 coerente, cessasse di usufruire della strada in 
709 " 45 Jl 265.50 86 3 68499.00 questione o qualche appezzamento nuovo venisse a prendere 
710 " 55 " 324.50 30 4 38940.00 posto fra gli utenti, perché in ogni caso riesce facili ss ima la 
711 5 " 29.50 5 4 ~90.00 determinazio1ie del coefficiente spellante a ciascun fondo od 
712 " fi5 i i 324.50 111 3 1080f>8.50 · d. E · · h 713 n 45 ,, :;65.50 183 4 194346.00 a cia,scuna parte 1 esso. not1s1 c e nell'addotto esempio gli 
714 n 20 n 118.00 17 4 8024.00 appezzamenti non numerati sul disegno. si supposero essere 
715 n 20 ,, 118.00 23 4 10856.00 attualmente anness i a tenute fornite di altre s tra d ~ più 
716 ,, 15 >> 88.50 b 2 1062.00 comode che la nostra e non avere perciò nessun interesse in 
722 " 50 295.00 15 4 17700.00 questa : ma per la loro stessa posizione, possono da un momento 

721 (prima parte) '' 50 " 295.00 30 3 26550.00 all 'altro passare a qualcuna delle tenute già utenti, o costituire 
721 (sec.d• parte) >> 60 )) 354.00 46 4 65136.00 una nuova tenuta utente, nel qual caso appunto si donanno 

720 )) 10 59.00 50 3 8850.00 l ' . . . 1· . 
719 

,, 
5 

)) 29. fJO 11 4 app 1care 1 processi sovra rnc 1cat1. 
718 )) 30 » 177.00 26 4 1~~~~:gg Nè ciò basta : chè gli accennali processi sono ancora facil-
717 ,, 110 )) 649.00 114 3 22 t 958_00 mente appl icabili al caso, d'altronde probabilissimo, nel quale 

si es tendessero le opere di riattamento anche al di là del 

2044259_95 
punto al quale si sono finora limitale, portandole più o meno ! avanti , se pure-non si vorranno condurre fino al termine della 

f strada. Inoltre i coeffi cienti determinati serviranno pure 
Ed occorre appena notare, dopo quel che si di sse, che la I qualora fra gli utenti si volesse addivenire alla costituzione 

colonna dei coefficienti di percorso è la somma dei termini di di un vero consorzio sia per la manutenzione ordinariri 
una progressione. aritmetica riferentesi ai metri di strada usu- ~ell a s lrad~, siadper le

11 
nu~vef 011per~ che s

1
i, voless1~ro1 eseguire 

f ·b ·1· l · 1 · er esempio per l'ap 111 prosecuz10ne 1 que e gia a e, s1a per uno e a tro scopo rm 1 1 e a ciascun a ppezzarne~ o; cosi, p , - insieme. . 
pezzamento 750 (tabella b) si ha la somma l Ci sembra adunque che il sistema predetto abbia veramente 

,· 9 ..L 9 _ 1,00 + 1,24 2 _ 9 8 OO· l';'lt i. i r~quis iti che i~ un Jayoro d_i tal ~en~~e possono es~ere 
1,00.-1,01 + 1,0. , ... + 1,_4_ 9 X 5 _ _ ' ' n ch1 es t1 , nonescluso1lcarallere d1 contmmta :Iiqualeulluno 

, ~ ' - l van taggio, secondo i~ nostro pensiero, compensa largamente 
e per I appezzamento 101, la somma 1 il larnro necessario, lavoro che1rnrò non sembrerà ce rtamente 

,5 15.!.. 6 34 eccessivo per chi si occupa dell 'esercizio pratico della profes · 
6, 15 + 6,16 + 6,17+ .. . + 6,34= ' ~ ' X20=1 ~4,90 . sione, nemmeno allorquando non si abbia a dispos izlane 

- mappa alcuna, perchè sono troppo frequenti i casi, quello 
A maggiore spiegazione dei num eri contenuti nelle due ta- ad esempio del calcolo dei movimenti di terra nei progetti stra­

belle precedenti diremo ancora che alcuni appezzamenti fu- dali , oppure della formazione cli mappe catastali, rlove occor­
rono scomposti in parli , non solo per poter applicare con ma~- rono calcoli numerici di eguale e ben sovente di maggior im­
gior esattezza a ciascuna di esse i procedimenti già indicati , portanza. 
ma anche perchè dalle in fo rmazioni prese sulle Jocalità e da 
quelle assunte al ca tas to, quegli appezzamenti sarebbero ri­
sultati attualmente diyisi fra due o più proprietari: così ad 
seempio, l'appezzamento 753, appartiene per una prim a parte, 

Coefficienti per le ope1·e d' ai· te. - È nos tro parere che la 
manutenzione delle opere d'a rt e debba rientrare nella manu­
tenzione generale della strada e che la spesa di costruzione 
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Tabe-Ba· e)~ Riassunto per propri e'f.à~ · 1h Bi Salll\\Hl•1A < L 
' - f ------ -- ~--=- - :::-::.._ __ ~-- --=-~ 

1 ..., I tr- _ 1 l . -: . . ii - Coefficienti 1 Coefficienti 
:r . .. ,- _ •• , .,,srfime p::trziale Supe - ietc totale ili percorso-superficie di percorso-superficie 

N:!tura degh sfa1J1 hl ·- ___ - - -"·-- ver- ' ' '- p~r 
l! _, J Are Centiare Are ~ Centiare i diversi appezzarne ti i di versi proprietari 

---~- ----------1--------ir--- --- - '· . ------ -
r; 
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di esse opere 1lebba essere ripartit a una volta per sempre fra ! 
i proprietari che ulilizzan? la strada ~ll'~poc~ dell~ e.ostru­
zione stessa e che hanno 1 loro accessi situali al d1 la delle 
opere, predette rispetto all'orig_ine çleJ~a stra~a: Questo .s~­
condo riparto poi dov_r~bbe far~1 fr_a ~h , u_t~~t-1 m~eressal1 m 
proporzione dei re_lat1v1 eoe!fic1_enli, dt ut~hta e d1 f~equenza 
e del coefficiente d1 superfic.te, Ii quale appunto abbiamo de­
terlflinato nella terza delle tabelle precedenti, mentre rlovrebbe 
essere affatto indipendent~ d_al percorso stradale e dalla di-
stanza degli appezzamenti dalla strada. . 

Nel nostro caso particolare trovansi già determinati lutti 
o-Ji elementi deJ ripar.lo per i due tombini costrutti in e e in 
d, e perciò le r.elativ·e 1'ice1~he non presentano. più nessuna· 
difficollà . 

Coefficienti generali . - Le premesse considerazioni ci per­
mettono di compilare ora la tabella dei coefficienti generali, 
che si Qlterranno, per ciascun proprietario, moltiplicando il 
relativo coefficiente di utilità, per il relativo coefficiente di 
frequenza e per il relativo coefficiente di percorso-superfici e: 
il quale ultimo coefficiente verrà sostituito dal coefficiente di 
superficie semplice _quand? si tralt~ dell~ oper.e d'arte. . 

Finalmente, avuh quesli prodotti, sara preg10 dell'opera il 
ridurre all'unità cento i risultali ollenuyf affine rii accertare 
per ciascun utente la quota percentuale d.i interessamento, 
quota che, posta sollo tale forma, è generalmente dai signori 
utenti meglio compresa. 

. Abbiamo così ottenuta la tabella seguente: 

Tabella d) - Riparto delle spese. 

Riparlo della spesa per il primo tombino 
I -1 

. ,. 
l' Riparto deua · sPesa, ~per la sistemazione della strada 
I . , . 

I utenti _§::;: -~ ~ Coefficienti - - - ]
0

. ~.=- ~,,- ,_~o, . . 
I E~ ~ g' di -----rido;ti all ' unit à. q..j - ~ -

0 CJ ~ pe cors~superficie non modificati "" 

Coefficienti 

di superficie 

Riparto della spesa I 
per il secondo tombiuo 

Coei'lìcie~ti generali 
1 Coel'ficie~rali I 

non modificati ridott~~'unità non modificati ridot~~'tmità 

·1 · Propriet ari •· '..3 A :;s 1. 4 
- "" 1- L Coert\cienti generali :§ :1 ~ ~ 

! 8 .0 .8 .; \ lOJ 8~ 8 ;; 
- - - ---1- --- - --- ---- ----·Il 

l! ___ I_ 2 I 4 Hi?I~G,01 1 5Wtn6S,oo 9,?>876 2 J 356,55 
500.00 
108,44 

28n2,40 
7500,00 

6,391!1 
16 8067 
Ù!H 
3,8830 

:!852,40 
7500,00 

867",52 
1732,80 

17,2394 
45,i.)288 

5,2432 
10,4728 

11 Il 3 fl · 73o2o7,74 . 11028866,10. 1'9,5759 3 ~ 
867,52 

173t,80 
6111 ,0ù 
1712,16 
3593,04 
~966.40 -
2605,92 

Jif 2 4 - 214288,00 ' li14304,00 3.0429 2 4. 
IV n 4 147n88,50 2951770,00 5,2393 5 4 
V 6 5 ' 110992,30 33297ti9,00, 5.9102' 6 5 

86,64 
203,70 
142 68 
299,42 
lt3.60 
108,58 
489,46 

13,6941 
3,836, ­
~.0516 
6,6474 
5,83% 

vr 0 4 156173,50 J8776St,oo 3,3329 3 4 

I v~g l ~ ! 1 6~~~~~:~~ ~~~~~~~:~g ]~:~~i~· ~ ! 3593,04 21,7158 

IX 6 4 100889,00 2421336,00 4,2978 6 4 
X 6 5 .,62!466,60 18643998,00 33,0925 6 5 14683,80 32,9048 

lOù,OOUO I -----
31~_9132!99 56008946 90 100,0000 r f ~ · ' ., ,, 

niparto finale. - Colla scorla dei tre coefficienti percen­
tuali ora determinati, sarà facilissimo redigere i'I riparto fi­
nale delle tre categorie di spese da noi supposte, cioè la sp~sa 
per la sistemazione della strada, quella J.ier il primo tombmo 
e quella per il secondo tombino. Sommando poi le tre quole. 
<:osi 0ltenute per ciascun utente, si ripartiranno in propor­
zione dei totali trovali anche le competenze spellanti al perito: 
ed addizionando ancora quest'ultima ·quota alle tre prime, 
si avrà per ciascun utente J;i quota generale della spesa. 

TELEFONIA INTERNAZIONALE 
E TELEGRAFIA SIMULTANEE 

REJ,AZIONE 
SUGI:rl ESPERIMENTI ULTil\'IAMENTE FATTI 

NEGLI STATI UNITI D'AMERICA 

dal Sig. F. VAiX RYSSELBERGHE. 

Elet tricista consulente dell 'Amminist razione dei Telegrafi dél Belgio 

Al Sig. D irettore dell'Amministrazione delle Poste e dei T elegrafi , 
al Ministero delle Strade ferrate, delle Poste e dei Telegrafi 

del Belgio. 

Signor Direttore, 

Recentemente IJegli Stati Unili d'America mi sono trovato 
in grado di eseguire numerosi esperimenti di telegmfia e 
telefonia simultanee su circuiti quali non avrei potuto incon­
trare in Europa; i risultali ottenuti mi sembrano assai istrut­
tivi e degni di essere segnalati alla di lei attenzione. 

Devesi invero concludere da questi esperimenti che si può 
corrispondere con successo a qualsiasi distanza, direttamente, 
senza stazioni di ripresa, ciò che non è nemmeno possibile 
in telegrafia. Tutte le capitali d'Europa potranno essere 
collegate da un servizio telefonica internazionale. Dirò anzi, 
che la parola articolala sentirebbesi senza difficoltà da Londra 

,< 

2!19.07 416:?5,04 1011,0000 16545,76 

È poi appena necessario soggiungere che per questo riparlo 
finale sarà bene redigere un'apposita tabella, sebbene a noi 
sia sembr.ato inutile, stante la sua semplicità, di riportarla 
nel presente lavoro: e che nelle varie tabelle ottenute sarà 
s~mpre cosa ben falla l'indicare i totali delle colonne che si 
devono concordare, per .. rendere così più facile il constatare 
la corrispondenza dei vari punti di controllo, e quindi più 
difficili gli errori. 

Asti , aprile 1886. 

·~ 
'! a Calcutta per mezzo di conduttori, i quali potranno essere 

(
I simultaneamente utilizzati per il servizio telegrafico. Mi 

faccio quindi una premura di dar conto degli esperimenti che 
! autorizzano siffatte conclusioni. 
! La Baltimore and Ohio lelegraplt Co. aveva gentilmente 
! messo a mia disposizione la sua rete _telegrafica ed il suo 
! personale; e la United Lines lelegraph Co. m'aveva aulo­
l rizzato a fare degli e~perimenti sul lungo suo circuito diretto 
! tra New-York e Chicago. 
1 I risultati ottenuti, quali alla S. V. lii. ma ho l'onore di 
\ riferire, sono stati egualmente constatati dai direttori e da~di 
' ingegneri elettricisti delle due Compagnie, non meno ch e l dall'elettricista del cavo Mackay-Bennett, che pure assisteva 
1 alla prove fra New-York e Chicago. • 
l Tutte le prove si sono falle coi microfoni e telefoni rice­! vitori da me ultimamente perfezionati, servendosi sempre 
l di circuiti sui quali funzionava conlempòraneamente il ser-! vizio telegrafico. ·:<-

La prima esperienza fu fatta tra Gmflon e Parkersburg 
(West-Virginia) con ·una di stanza di 167 chilometri (104 mi­
glia) sopra una linea di otto fili a cui vennero applicati i miei 
apparecchi anti-induttori . Lo scopo di queste prime prove 
era essenìialmente quello di verificare se questi apparecchi 
non sarebbero stati di qualche impedimento al buon fun­
zionamento degli apparecchi telegrafici a trasmissione celere 
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come il Quad1'uplex Edison. Per questo caso speciale avevo È però ben inteso che tutto ciò riguarda i conduttori di 
anzi disposto gli elementi dei miei apparecl'.hi anti-induttori ferro; e itiova notare che quando attraverso a tali condut­
in modo un po' diverso da quello cbe arevo fin qui adot- tori la couversazione si rende impossibile oltre ad una certa 
tato per i telegrafi Morse ed Hugues. -distanza-limite, ciò non dipende cePtamente dalla debolezza 

Ne ottenni risultati oltremodo soddisfacenti. Gli appareccl~i dei suoni percepì ti al telefono; ma dal fatto che la voce-arriva 
quad1'upl~x ha~nu potuto continuare il lo~o servi~io senza grandemente alterata, con timbro assai più grave e più non 
alcuna d1fficolta, e contemporaneamente s1 comumcava col si riconosce "il proprio corrispondente. Si ricevono dei suoni 
tel efono sugli stessi fili. Di questi fili alcuni erano di ferro ancora robustissimi, ma confusi ed a'ssordanti, l'articolazione 
di ci rca 4 mm. (No 9 della filiera inglese), gli altri di rame ·vi è affatto perduta; in1 una pai;oHl là conversazione i:liventa 
duro di mm. 2, 7 (N° 12) e presen lavano una resistenzà di impossibile non già per troppa debolezza dei suoni, bensì p"er 
circa 4 ohms per chilometro (6 oltms per miglio). difetto di chiarezza nei medesimi. 

La comunicazione telefonica per mezzo dei fili di ramf,l, era . * 1 

notevolissima e sovra tutto per chiarezza e purezza di parola . l\Ja ben diversi sono i ris~ltati che si ottengono se si ricorre 
sorprendente; ogni menoma particolarità dell'articolazione ai conduttori di rame. In questo caso la voce arriva e.on tutte 
si distingueva a perfezione; la voce nel suo complesso appa- le particolarità della articolazione, pura, chiara e netta, asso­
r iva forte e ben nutrita. -iutamente senza alcuna alterazione, fino a che coll'aumen-

Coi conduttori di ferro la purezza dell 'a rticolazione era tar-e della distanza essa si indeholisce e fino al punto da rag­
alquanto minore, benchè la voce non apparisse più debole giungere il limite della percezione dell'orecchio umano. 
che sul filo di rame; sembrava anzi più grossa in causa di Ricorderò sempre Je prime parole che mi giunsero a 
una illusione dovuta a risonanze pregiudizievoli, le quali -Fostoria dall'ingegnere W. Marer che trovavasi a New-York, 
rendevano i suoni più gravi a detrimento della loro chiarezza . . cioè alla distanza di 1175 chilometri (730 miglia), attraverso 

La differenza osservata dipendeva ad ogni modo unica- un· filo di ram~ rluro di 2 mm, 7; io mi sentii chiamare colle 
mente dalla natura dei conduttori, poichè gli stessi micro- parole: Hellow ! Professo1• ! La voc.e era per verità assai de­
foni e gli stessi telefoni servivano nei due casi. bole, ma perfettamente chiara, netta e precisa; ed era proprio 

Sia poi che il conduttore si fosse di ferro o si" fo~se di la sua voce che io ho subito riconosciuta. · 
ram~, la comunicazione è risullata sempre eccellente, e tanto Le 8 di professor mi sibilano ancora all'orecchio; e si che 
fac1:ndosi uso di un solo filo quanto servendosi di due in di tutte le consonanti la s è quella che-si trasmette meno bene 
circuito metallico; questi due modi di comunicazione non per telefono. . . 
hanno dato luogo a risultati che presentassero alcuna-diffe- Da Fostoria a New-lork(1175 chilometri) con questo stesso 
renza apprezzabile. filo di 2mm, 7 la voce non giungera più sufficientemente forte 

Tali esperimenti si eseguirono di giorno e mentre durava per i bisogni di una comunicazione commerciale. 
il maggior lavoro telegrafico. l\la da Fostoria ad 'Albany (941 chilometri= 585 miglia) 

* collo stesso filo abbiamo potuto -conversare correntemente, 
Dopo arere così dimostrata la efficacia degli apparecchi senza difficoltà, malgrado una induzione assai forte causata 

anti-induttori, wnne deciso di intraprendere una nuora serie specialmente dai circuiti della illu'minazione elettrica. 
di esperimenti aventi lo scopo di determinare la massima Dai dati fornitici dal capo-ufficio di Buffalo, risultò che in 
distanza a cui sarebb~si potuto con soodisfacente risultato quest'ultimo esperimento, la resistenza totale del filo di an­
corrispondere telefonicamente; e q~esti esperimenti dove- data era di 3660 ohins, e quella del filo di ritorno di 3347 
rano farsi nelle prime ore del mattino quando il lavoro tele- oltms, la differenza essendo spiegata da circa 27 miglia di filo 
grafico era pochissimo, tornando, per lo scopo cui miravano ferro, n. 8, incluso nel primo . . Capacità statica del circuito: 
1ali prore, affatto inutile la installazione di apparecchi anti- 3.3 microfarad. Isolamento: 296 meghoms per miglio. 
induttori su tutti i fili della rete; ciò che a\'rebbe richiesto ... 
una troppo considerevole spesa. , 

Le due linee che la Baltimo1·e , anrl Ohio telegraph Co. 
possiede rla New-York a Chicago e da Baltimora·a Chi.cago 
furono le prescelte per tali esperienze. 

Da Baltimora a Chicago non si arernno che dei fili di ferro 
del N• 8 (4112mm). 

Da New-York a Chicago si averano inoltre dei conduttori 
di rame duro Ni 12 e 14 (2mm,7 e 2mm, 1) che presentavano 
rispettiramente la resistenza di circa 4 e 5 oltms per chi-
lometro (6 ed 8 ohms per miglio). . 

Ed ecco in brere indicati i risultati ottenuti col circuito 
metallico. 

Servendosi di conduttori di ferro non fu possibile tenere 
una buona e chiara conversazione oltre ad una distanza di 
!100 chilometri (250 miglia); ma si riesci a comunicare con 
tutta chiarezza fra Rirer (Ohio) P. Fostoria (Indiana) alla 
distanza di 368 chilometri (229 miglia) sen·endosi di un con­
dultore N° 8 (4 112 mm). 

Da Grafton a Fostoria (520 chilometri, pari a 323 miglia) 
si intendeva la voce di chi parlava, e si riesciva pure a com­
prenderne qualche parola, ma senza poter tenere una con­
versazione continuata: tuttavia si sentiva distintamente il 
rumore della chiamata fonica in tono assai grave. (Credo bene 
di qui notare che il signor Cornand ha potuto co' miei appa­
rati corrispondere senza alcuna difficoltà fra Buenos Avres e 
Santa Fè, ossia a 500 chilometri di distanza, riunen"do in 
quantità due fili di 4 mm, i quali erano impiegati simultanea­
mente_ per la telegrafia; e la comunicazione riesci ancora 
soddisfacentemente dopoc~1è er~sj prolungato quel condut­
tore con ~n cavo sottom~nno d1 aO ~hilometri). 

Da Balt1mo_ra. a Foston~ (1_000 chilometri) non fu assolu­
tamente poss1b1le comu111caz10ne alcuna nè voce umana nè 
chiamata fonica. ' ' 

Fase. 6° - Fog. 2° 

* Si è cercato pure di comunicare alle stesse distanze (Al-
bany-Fostoria per Buffalo, cioè 941 chilometri) con un cir­
cuito metallico completo in filo di rame più piccolo, cioè del 
n. 14 (2mm,1); ma non si ebbe un risultato abbastanza sod­
disfacente. 

La rnce trasmessa era assolutamente troppo debole per una 
comunicazione commerciale; tuttavia, certe parole di quando 
in quando ci pervenivano con quella caratteristica di purezza 
e di chiarezza che abbiamo sempre riscontrato sui conduttori 
di rame. Solo il canto era inteso distintamente da un capo al­
l'altro del filo. 

Risultando a mezzo della corrispondenza telegrafica (scam · 
biata simultaneamente sugli stessi fili) che la nostra conver­
sazione telefonica riesci va assai difficile, il capo-ufficio di Buf­
falo domandò l'autorizzazione d'includere un telefono Beli a 
Buffalo sopra uno dei due fili che componevano il nostro cir-
cuito, o~sia presso a poco a metà distanza. . 

Ed a Buffalo si comprendeva perfettamente ogm parola LI:a­
smessa sia da Fostoria, sia da Albany, benchè tale trasmis­
sione si facesse per tutta la estensione del circuito. s~ eb!rn 
dunque la certezza che, con un filo n. 14 (2mm,1)_, e~ rn cir­
cuito diretto, è possibile avere ~na buo_na comu_m~az10ne te­
lefonica alla distanza di 500 chtlometn (300 miglia). 

o!C· 

Raffrontando i risultati ottenuti coi fili n; 12 e n. 14 era 
ovvia la conclusione (al quale scopo mirava appunto la du­
plice esperienza) che adoperando conduttori di rame (o di 
qualunque altro ~etallo il quale non _s ia ~uscettibile di ca­
lamitazione come 11 ferro, e, per esemp10, d1 bronzo fosforoso) 
la distanza a cui puossi corrispondere telefonicamente è ap­
prossimativamente proporzionale alla conducibilità del filo, 
e che perciò con un filo di diametro sufficiente si potrà sempre 
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telefonate direttamente senza stazioni di ripresa a qualsiasi 
distanza richiesta sul continente terres tre; ed all 'occorrenza 
anche dal setten trion r, aella Norvegia al Capo' di Buona Spe­
ranza, oppure Jal Capo Horn alle cascate del ~iagara. Ma per 
mP-glio giustifica re una tale conclusione occorreva almeno un 
terzo esperime~to éon un filo più' g_rops~, anche perchè pote: 
vasi temere che la legge di proporz10nahtà che pareva potersi 
enunciare, non fosse . applicabile che entro limiti relativa­
mente' ristretti. Io stesso specialmente teme\·o, che un au­
mento della capacit~ statica, dovuto al maggior diametro del 
fi lo fosse causa di effotti~pregiudizievoli tali da neutralizzare 
i y~n taggi della _diminuzione di resistenza. --

Epperò" ci decidemmo 'a firnlgerci al signor Chandler, di­
rettore della « United Lines Telegraµh Co. )) , la quale possiede 
tra New-Y,ork e Chicago dei fili diretti di 6 mm. di diametro. 
Questi sono fili i< "compound » ossia composti di un filo d'ac­
daio di 3 mm. ricoperto di rame per 1 112 mm. di spessore. 

La lunghezza totale di ciascun lìlo è di 1625 chilometri 
(1010 miglia) ·e la sua resistenza è di circa 1.4 ohms per chi­
lometro (1.1 oh1ns per miglio); la sua capacità statica è di 
11. 7 microfarad, oss ia 23.4 microfarad per il circuito com­
pleto. Questi _dati mi furono comunicali dal signor Da vi s, in­
geirnere elettricista della Compagnia. 

Non si pote\'a desiderare di meglio per poter determinare 
l'influenza nociva della capacità, se questa i'nfliienza nociva 
avesse veramente avuto luogo. Dal punto di vista della tele­
fo nia sembrava alla maggior parte degli elettricisti presenti 
ao- li esperimenti, che la presenza deB 'acciaio' nell 'interno del 
c~nduttore esser dovesse pregiudizievole. 

Io però, basandomi sull'esperimento tra Fostoria e Balti­
mora su riferito, ritenevo che si poteva considerare come non 
esistente il filo di acciaio interno, essendochè a tale distanza 
di oltre 1600 chilometri nessun suono si può trasmettere con 
un conduttore di ferro, ond'è che considera\'o questo filo 
« compound » di 6 nim. come equivalente ad un filo esclusi­
vamen te di •rame del diametro di 5 mm. (aslrazion fatta dalla 
sua maggiore capacità statir-a) . _ . 

Da Chicaiz;o a Buffalo la linea si componeva di 6 fili, da Buf­
falo a New-York ve n'erano 10, e finalmente a New-York nel 
cavo che attraversa la baia d'Hudson (che io calcolo appros­
simativamente 2 chilometri) esistevano 6 altri conduttori. 

A Chicago eranvi circa 10 chilometri di cavo sotterraneo. 
Tutti i fili della linea, ai quali erano stati preventivamente 

applicati i miei apparecchi anli-indultori, funzionavano come 
ordinariamente quando è maggiore il servizio telegrafico. 

Gli esperimenti furono frequentemente ripetuti a diverse 
ore del giorno e della notte. . 

Sui due fili che costituivano il circuito metallico dai quali 
si sperava poter parlare ad una distanza tanto considerevole 
di oltre 1600 chilometri, funzionavano simultaneamente gli 
apparati telegrafici quadruplex. 

Ultimate tutte le installazioni occorrenti da una parte e 
dall'altra, non fu senza una certa ansietà che uno dei pre­
senti all'esperimento, il.s!g~or ~fav~r (a New-Y~rk) ~i ~vvicinò 
àl microfono ed adattati i ricevi ton alle orecchie gndo: \( Hel­
low ! Chicago! >L ••• « Hurrah ! Hurrah ! )) esclamò fortemente 
dopo· e quindi volgendosi ai presenti, lutto meravigliato disse 
' !! è i~ credibile >> . Egli aveva udita la voce dell 'ingegnere Ste­
ward (a Chicago) con tale intensità di suono e tale chiarezza 
che parevagli di avere il suo colleF:a dietro di sè nella stessa 
camera a New-York, anzichè a 1625 chilometri di distanza. 

A mia volta presi io pure. il telefono e rim~si n~enù: i gli a to 
del risultato. La voce era vibrante e pura, di chrnrezza am­
mirabile. senza la minima alterazione e d'una intensità sor­
prendente : anzi mi fu ancora possibile allontanare il telefono 
di 3 a 4 centimetri dall'orecchio, senza cessare perciò di ben 
intendere il mio interlocutore. · 

Quando altre persone avevano un ricevitore applicato all'o­
recchio, si potevano ancora sentire i suoni provenienti da 
Chicago ed attraversanti l'apparecchio, all'esterno del tele­
fono . 

Alcune persone, le quali non avevano ancora fatto uso del 
telefono, corrisposero meravigliosamente, senza rendere ne­
cessaria la ripetizione di qualsiasi parola. Una popolana 
stessa, la guardiana della palazzina in cu i si facevano gli espe-

rimenti, la quale non aveva mai visto telefono, pa r lò senza esi­
tazione co lla s.ignora Stewart, la di cui voce esile era perfet ­
tamente intesa. 

In conclusione, avviene raramente che le co rrispondenze 
; telefon iche fra due stazioni di una stessa città funzionino in 

modo cosi soddi sfacente, come quella ottenuta dai nostri ap­
parecchi ed attra\·erso un circuito della totale lunghezza di 
:3 . 250 chilometri, i due terzi della distanza che separa le coste 
dell'antico e del nuorn mondo. 

L'intensità della voce era tale che tutti quelli che assiste­
vano agli esperimenti non esitarono a conchiudere che collo 
stesso conduttore e cogli-stessi apparecchi si potrebbe con. 
versare senza difficoltà ad una distanza tripla . Da parte mia 
non dubiterei di garantire il successo ad una distanza doppia , 
e credo possibile di riescire (collo stesso filo) a comunicare 
ad una distanza quadrupla. 

Con un filo di diametro conveniente posso garantire la cor­
rispondenza qualunque siasi la distanza richiesta, fosse anche 
quella da Parigi a Pechino. 

* 
Volendo res tare nel campo dei fatti, possiamo qui riassu-

mere i risultati ottenuti. 
Abbiamo fatto una corri spondenza in modo commercial­

mente soddisfacente: 
Con nn filo di 2=,1 alla distanza di 500 chilometri. 

)) >) 2mm,1 )) » 941 )) 
>l ll equirnlente a 5mm alb distanza di L625 chi-

lometri perfettamente. 
E sembra certo che con un filo di 5mm si potrebbe cor­

rispondere alla distanza di 3.250 chilometri sufficientemente 
bene. 

Avuto pertanto riguardo a questi fatti accertali basterà co­
noscere le distanze approssimative fra le principali città d'Eu­
ropa percbè le conclusioni alle quali naturalmente couduce 
il nostro argomento si svolgano di per se stesse. 

Bruxelles-Parigi 320 chilometri 
Berlino-Vienna . . 550 >> 
Parigi-Amsterdam. . 600 ll 

Parigi-Marsiglia 700 ' >l 

Bruxelles-Berlino 700 >l 

Bruxelles-Vienna 950 » 
Bruxelles-Roma 1400 » 
Bruxelles-1\Iadrid . . 1400 >> 

Bruxelles-Pietroburgo . 2200 )) 
Bruxelles-Costantinopoli 2500 » 
Pietroburgo-.Mosca . . . 650 . l> 

Pietroburgo-Costantinopoli . 2200 >> 

Gradisca, signor Direttore, l'assicurazione della mia più 
distinta stima. 

Bruxelles, 30 aprile 1886. 
F. Van RvsSELBERGHE. 

MECCANICA APPLICATA E TECNOLOGICA 

MOTORI O RUOTE A VENTO DEL SISTEMA HALLADAY 

(Vedi Tav. IX ) 

Di questi giorni abbiamo letto nelle notizie telegrafiche dei 
giornali politici, essersi inau gurato in Sicilia, nella stazione 
di Siracusa il primo motore a vento, dl)s tinato a rifornire 
d'acqua il serbatoio di alimentazione delle macchine loco­
motive. 

Noi che fin dal gennaio 1818, in una nostra pubblicazione 
sui ruolini a vento data come articolo di saggio nel programma 
dell 'opera l'Enciclopedia delle Arti e delle Industrie, richia­
mavamo appunto l'attenzione degli Inge~neri sul fatto che in 
America le ruote a vento del sistema Halladay, avevano nu­
merosissime applicazioni , attesochè solamente lungo la strada 
ferrala Lake Shore and Michigan Southern vi erano ben 30 
stazioni munite di questi motori per mantener pieni d'acqua 
i serbatoi di alimentazione delle locomotive; non sapevamo 
invero comprendere come in Italia, che ha si grande sviluppo 
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di spiaggie mari~e,_ fia?cheggi~l ~, ed anzi, quasi conto~nate l 
da vie ferrate, I utile rnnovaz10ne non aresse ancora mvo­
gliato alcuno a tentare la prova. Per il che ci siamo non 
poco rallegrati quando vedemmo il l\Jinistero d'Agricoltura, 
Industria e Commercio, indire nell'anno passato a Lecce un 
pubblico concorso di apparecchi fra i quali erano comprese 
le ruote a vento . Non abbiamo avuto l'occasione di portarci 
in quel lontano punto di questa nostra cara Italia; ma pare 
che a motivo delle quarantene sanitarie che a quell'epoca 
era no ancora mantenute, il concorso internazionale dei mo­
tori a vento non abbia potuto avere quel risu ltalo che si sa-
rebbe potuto sperare. . 

Quanto alla ruota a vento di Siracusa non abbiamo ricernto 
altre notizie che quella telegrafica che tutti hanno letto sui 
giornali politici. N ullameno è da rallegrarsi che un primo 
passo siasi fatto anche in Sicilia. E dappoichè risultaci che in 
Francia s'è intrapresa in ampia scala la fabbricazione di ruote 
a vento, del sistema Halladay, e si hanno ri sultati pratici 

' 

ragguardevolissimi, cosi crediamo opportuno riprodurre in 
questo periodico un buon disegno colla relativa descrizione 
che troviamo nella Publication hulttst1·ielle dell' Armengaud. 

Il disegno si riferisce ai molini .a vehto di Halladay co­
struiti in Francia, e più precisamente a Castres, dall'Inge­
gnere meccanico F. J. Schabaver. Vuolsi che la leggerezza 
della costruzione sia tale che la menoma brezza basti a met­
tere in moto la ruota a vento, e che il mecca nismo regolatore 
funzioni automat icamente con tal e faci lità da soddisfare allo 
scopo anche infuriando venti impetuosi é subitanei; come nel 
caso di uragani. Ed infine è pur degno di nota un altro mec­
canismo addizionale quando trattasi) ad es ., di alimentare 
d'acqua un serbatoio é per cuna ru1oth a vento si ferma di 
per sè non sì tosto il serbatoio è pieno, per rimettersi in 
moto non sì tosto il livello dell'acqua ritorna ad abbassarsi. 

Il seguente quadro contiene utili dati sperimentali che il 
signor Schabaver dedusse su ruolin i a vento effettirnmente 
impiantati nelie località ivi pure indicate. ' 

I 

Risultati di esperimenti in acqua sollevata ottenuti con un vento di 6 a 7 metri di n locit.à per secondll. 

N ' tipo Diametro 
Volume Altezza 

della ruota della Lavoro dell'acqua di 
a vento velatura r a ccolto sollevata sollevamento al minuto 

metri caY. vap . litri metri 

1 2.40 0.50 23 240 
2 3.00 0.70 25 35.0 
3 3.60 1.00 75 17.0 
4 3.90 1.50 250 8.4 
5 4.25 2.00 84 50.0 
6 4.85 3.50 430 . 8.5 
7 5.50 3.70 200 2,1.0 
8 6.00 4.00 300 15.0 
9 7.60 6.00 1585 8.0 

10 9.15 8.00 460 35.0 
10 9.15 8.00 860 17.0 

La ruota a vento Halladay è rappresentata nella tav. IX 
dalle figure 1 e 2 che ne sono il prospetto ed il fianco nella 
scala di 1 a 60; la fi g. 3 mostra di fianco l'apparecchio re­
golatore nella scala di 1 a 30, e la fig. 4 dà nella scala di 1 
a 20 un particolare del medesimo. 

Una pila od incastellatura di ferro dell'aliezza -.li m. 8,65 
è destinata a reggere a conveniente altezza la ruota a vento, 
il cui asse di rotazione è a metri 11 circa di altezza da terra. 
La sua struttura risulta abbastanza chiarita dal .disegno; 
sono semplicemente quattro pian toni A ril egati da croci di 
Saot'Andrea A'; superiormente è una piattaforma B, alla 
quale si accede per mezzo della sca la a piuoli b. Due ritti 
verticali C, aventi sezione di ferri ad U, solidamente racco­
mandati all'incastellatura predetta, si elevano al disopra della 
piattaforma, e portano superiormente una corona fissa, di 
ghisa, C' . Su. questa corona sono guidati circolarmente sei · 
rulli conici e', i cui assi sono portati da una piattaforma gi­
revole C!; esternamente alla stessa corona si appoggiano 
contro di essa quallro altre rotelle e' (fig. 2) girernli attorno 
al loro asse verticale, e come le prime portate dalla piatta­
forma girante C' . Inferiormente le rotelline e, hanno un orlo 
sporgente che rimane al disatto della corona di guida ed ha 
lo scopo di impedire il sollevamento eventuale di tutto l'ap­
parecchio in caso che il vento soffiasse dal basso all'alto. -

La corona o piattafor ma girevole e~ porta fusi con sè due 
cuscinetti JJ e JJ' nei quali può girare l'albero motore orizzon­
tale P della ruota a vento. Nella stessa direzione di quest'al­
bero, ma dalla parte diametralmente opposta, è inchiavardata 
alla stessa corona mobile la vela di direzione G tenuta sospesa 
per mezzo del tirante g. 

L'albero motore P termina per una estremità in una ma­
novella a disco q, la quale comanda per mezzo del nerbo mo­
tore Q, e dell'ast~ R, lo stantuffo della pompa. Il piano verti­
cale nel quale oscilla questo nerbo motore cambiando di orien­
tazione dipendentemente dalla direzione del vento, e per altra 
parte lo stantuffo della pompa non dovendo muoversi che in 
senso verticale, si è reso necessario di fare l'asta R di due 

Località d' impianto Nome del proprietario 
' 

To.ulon (Yar). Gira ud. 
l\1uret (Haute Saronne). M11nicipio. 
Cassìs (Bouches du 'Rhòne). , Rossa f. 
Seran. Pigassou. 
Bages. :Municipio. 
llfoussan. Pìqùet. J 
Roquefort (A ude). Municipio. 
Azille (A ude). Mignard. 
Carcassonne (Aude). Alboise, figlio . 

. Mazamet (Taro). Hp• Rou >ière Houlés. 
Castres (Taro). Barbaza, fratelli . • 

parti riunite fra loro da un mancione a perno 1·, il quale è me­
glio indicato in sezione dalla fig. 5. La parte superiore R' di 
codest'asta è di sezione quadrata, mentre la parte inferiore è 
cilindrica. Il mancione r' consta di due pezzi fra loro uniti da 
chiavarde. 
. Sull'albero motore P è imbiettato un mozzo a stella di ghisa 
E, con 6 razze destin-ate a ricevere altrettante braccia E' della 
ruota a vento. Le braccia E' sono di legno, rin forzate dalle 
controbraccia F' pure di legno, le quali fanno capo ad un altro 
mozzo a stella F imbiettato all'estremità deij'albero motore. 

Le sei braccia E' sono mantenute a giusta distanza fra loro 
da sei aste di legno e formanti un esago"no regolare e le cui 
estremità portano un piccolo perno che può girare entro ap­
posita ralla fissata alle braccia E'. La sezione trasversale di 
una di queste sharre e appare meglio dalla fig. 3. Queste 
sbarre hanno delle scanalature oblique destinate a ricevere 
le palelle di legno a che costituiscono la parte essenziale 
della ruota a vento, e la cui inclinazione è invariabilmente 
fissata a 25°. 

Queste palette sono ino ltre riunite fra loro con cerchiature 
di legno a' quali si vedono sulla fig. 1. Nella fig. 6si ha una 
idea del modo d'unione di queste diverse parli . 

Sotto l'azione dell'apparecchio regolatore, che ancora ci re­
sta a descrivere, se il vento soffia troppo forte, le sei ali pren­
dono a girare ciascuna attorno al proprio lato e del poligono, 
prendendo, rispetto all'alberomotorn P, una inclinazione tanto 
maggiore quanto è più grande la velocità del vento, infino a 
che essediventinoparallele a codest'alber(I, nel qual caso il 
vento più non trova ad appoggiare sulle medesime. 

L'apparecchio regolatore meglio appare dalle figure 3 e 4. 
II mozzo a i;tella E porta fuse in un pezzo con sè sei piccole fo r­
chette frammezzo alle braccia. Le leve ad angolo i sono peruna 
parte articolate a queste piccole forchette e per l'altra alle astic­
ciuole I; queste sono disposte secondo sei raggi, e rilegate alle 
sbarre e col mezzo delle forchette I'. Un peso P essendo fis­
sato alla estremità delle asticciuole I, per azione della forza 
centrifuga, quando la ruota gira, i pesi 11 hanno tendenza asco-
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star idall'albero P attornoal qualeessi girano, e conloro con-· 
ducono le asticcjuole I; per cui le ali della ruota a vento ven-, 
gono ad essere vieppiù inclinate rispetto all 'a lhero mo tore, e 
presentano più obliquamente .la loro superfipie all 'azione del 
vento. Affinchè questq effetto non si produca se non quando 
la velo.cità del vento oltrepassa un certo limite, tutto l'a ppa­
recchio viene equilibrato da un buon contrappeso J ', appli­
catoall'estremità della leva ad angolo J, il cui braccio minore 
è fa tto a fo rchetta ; quest'ultima è impegnata in una scanala­
tu ra del manciorre J', folle sull'albero P, e ril egato dalle sei 
aste ar ticolate i' ai bracci delle piccole leve angolari i. Accre­
scendo oc\iminuendo il çontyii ppeso J•, si regola la resistenza 
da vincersi per ottenere la inclinazione delle ali fino alla po­
sizione es trema indicata con linee punteggiate sulla fig. 4. 

1otisi ancora che il contrappeso P può essere sollevato a 
mano, per mezzo di una catena j' la quale passa sulla puleg­
gia di rinvio j' per 'terminare al· mancione k; il quale man­
cione può scorrere sull'albero R quando si opera colla leva K 
e per mezzo dell 'asta di comando K'. 

Il mancione J' è guidato sull 'albero P da sei asticciuole li 
che lo ril egano al disco mobile H. · 

Le aste I sono guidate da piccoli ritegni a~ · portati dalle 
cerchiature- a'. 

Come ognun vede dalle su rifèrite notizie il molino a 
vento nulla ha perduto dell 'antico prestigio. Dimenticato in­
giustamente in Italia esso ha pur progredito coi tempi. Ma 
ognun vede del pari quanta distanza vi sia tra questi nuovi 
ricettori della forza del vento e"gli antichi molini a vento, 
rozzi e pesanti., costituiti da qu!!tlro grandi ali di 10 a 12 
metri di raggio. I costruttori moderni Jrnnno del tutto la­
sciato da parte la foggia artistica' e-ta poesia dei mulini d'O­
landa, di cui tanro si compiaclono i nostri pittori, e finirono 
per dare ai motori a'vento delle forme le quali si accostano a 
quelle di vere turbine ad aria . s ~ guadagnò nell'uniformità 
del movimento, nella maggiore leggerezza e non minore ro­
bustbzza di tutte le parti, si riuscì a raccogliere forza motrice 
da rnnti debolissimi, appena sensibili, e, quel che è più, a far 
ruote capaci di lavorare in tempo di bufera colla stessa uni­
formità, e regolandosi da ' loro ·stesse; come se spirasse una 
debole brezza. _ · 

Un dato importa{1te per l'impianto di una ruota a vento è 
la Yelocità della corrente che si vuole utilizzare in quella data 
località. Nelle località dominate dai venti si riscontrano coi·­
renti regolai·i e costanti, aventi sempre una stessa direzione, 
e venti periodici, i quali si ripetono ad ogni s~agione, e per­
sino ogni giorno, come sulle spiaggie del mare, e \'i sono venti 
variabili .non solo di intensità ma anche di direzione, i quali 
sono come la risultante dell'azione concomitante di cause se­
condarie e diverse, la maggior parte dipendenti da circostanze 
locali. Le osservazioni mete-0rologiche, qualora siano per gran 
numero di anni prolungate e fatte a conveni ente altezza dal 
suolo, possono esserci utilissime, ma bisogna che gli anemo­
metri oltre alle direzioni del vento ci diano anche la velocità. 
Un soffio leggerissimo, uno zefiro capace di far appena tre­
molare le foglie è già una corrente d'aria che ha una velocità 
compresa fra 0,50 ed 1 metro al minuto secondo. Una brezza 
anche leggiera può avere la velocità di 2 metri al 1 ".La velo­
cità di 4 metri dà luogo ad un vento che diciamo freddo per 
l'accelerata traspirazione·a cui dà luogo sulle mani e sulla 
faccia . Se la velocità è al disopra di W a 12 metri, abbiamo 
un vento impetuoso, violento, cui fanno seguito tutti i gradi 
della bufera e dell 'uragarro devastatore. Cosi alla velocità Ji 
25 metri gli alberi .incominciano a chinarsi, a 30 si rom­
pono, a 36 e 40 sono sradicati da terra, trasportati a distanza 
ed alla velocità di 60 metri più non resisterebbero le mi­
gliori nostre abitazioni. 

Quando il vento incontra una superficie resistente esso eser­
cita contro di questa una pressione la quale cresce rapida­
mente col crescere della velocità del vento, e che può essere 
sperimentalmente determinata in diversi modi. 

Se la velocità del vento non passa i 1 O metri la pressione 
dell'unità di superficie e proporzionale al quadrato della ve­
locità e si può calcolare colla espressione 

P = 0, 1 375 v~(sen i) 1,8.J. cos i · 

in cui P è la pressione in chi logr. sul metro quadrato, v è la 
velocità del ven to in metri al 1" ed i è l'angolo che la dire­
z_ione del vento fa colla superficie piana che gli fa ·os tacolo. 
. Se la su perficie è normale alla direzione del vento (i= 90 ') 

Sl ha : 
P = 0,1375 v' 

e per i = 701
: 

p = o, ·132 v'; 

onde si vede che la p~ess io ne varia assa i poco per inclinazioni 
fra 90'J e 70°, ma essa poi diminuisce assa i rapidamente, ed a 
30° non è più che la terza parte della pressione noTmale. 

Resterebbe ora a dirsi del modo migli ore di utilizzare que­
sta pressione colle ruote a vento: ma qui l'argomento ci trar­
rebbe alquanto al di là del semplice cenno che ci siamo pro­
posto. Volendo qui rimanere sul solo terreno dei fatti acqui­
siti, ricorderemo solo èhe quanto agli antichi mo)ini a 4 ali 
sono note le esperienze di Coulomb, di Benoit e di Smeaton, 
dalle quali è risultato che in un molino ordinario a quattro 
ali , della lunghezza ciascuna di 10 metri e della larghezza di 
metri 1, 95 (donde per 4 ali una superficie complessiva di me­
tri 9, 78) il rendimento non era che del 20 al ::IO per 100 del 
lavoro motore teorico del vento sulle ali. Risultò pure che la 
velocità alla superficie del molino che cammina a vuoto è 
quattro volte la velocità del vento, e che si ottiene il massimo 
dell'effetto utile quando la velocità all' es tremità delle ali è 
tra 2,5 e 2, 7 la velocità del vento. Infine il lavoro disponibile 
di questi molini a vento può ritenersi valutato in chilogram­
metri dall 'espressione n Sv3

, dove il coefficiente n dovrebbe 
essere = 0,05 secondo i risultati di Smeaton, nel cui moli ­
nello. sperimentale avevasi appena S · m. q. 0,2607 mentre 
nei molini sperimentati da Coulomh non sa rebbe che 0,03. 
Ma anche così facendo non si avrebbe che un valore appros­
simativo del lavoro disponibile per velocità v comprese fra 
m. 4, e m. 6-,5: Pervelocità, o piu piccole o più grandi, il coef­
ficie1nte è sempre minore di 0,03. 

Io quanto ai molitii di Halladay gli unici dati che posse­
diamo sono consegnati nella tabella su riportata ; e ciò è assai 
poco; mentre sarebbe pur bene che i nos tri colleghi di Sicilia 
cogliessero l'opportunità di fare sull 'argomento studi e ricer­
che che valessero ad un tempo a fa r progredire questa parte 
tanto derelitta della meccanica dei lluidi. • 

G. S. 

PEREQUAZIONE FONDIARIA , 

ALCUNE OSSERVAZIONI 
SULLE STRUZIONI PER IL RILIEVO 

E LA MISURA DEGLI APPEZZAMENTI CATASTALI 
del Compartimento Modenese. 

Egre:;io Sig. !ngeg11ere Sacl1e1·i , 
Quali antichi associati al periodico lIngegneria Civile 

Le saremmo bene oLbligati se volesse dar posto alla inser~ 
zione di questi nostri appunti relativi alle istruzioni che sono 
state stampate e distribuite agli ingegneri incaricati delle 
operazioni catastali nel compartimento modeni:se. Quelle 
istruzioni non sono ancora state fatte pubbliche, e non. si 
sa per quale ragione, mentre esse sono state approvate con 
Decreto ministeriale fino dal '10 fe bbraio scorso. 

Sarebbe stato opportuno, ami necessario, il divu] O'arle 
inquantochè e per la parte data alla Direzione del catasto 
modenese nella Commissio~e il)caricata di preparare il 
Reg~lame~to dell~ ~erequaz~one _generale e per l'incarico 
specrnle a1 medesimi confento di allestire lo schema del 
Regolamento stesso non sa rebbe improbabile che fosse nelle 
intenz_ion.i del lllinistro delle Finanze di. modellare su quelle 
Istruz1om le norme che dovranno servire a tutto quanto il 
Regno. Vero è che la Commissione parlamentare per la leucre 
della perequazione propose di non prendere alcuna d:ci ­
sione prima che siansi fatti esperimenti decisivi e l'art. 3 
della legge stabilisce che saranno adottati quei metodi che 
la scienza indicherà come più idonei a conseguire· la mag-



·-
. I 

L'lNGEG~ERIA CIVILE E LE ARTI J~DUSTRIALI 93 

giore esattezza, economia e sollecitudine del lavoro. Ad ogni 
modo per il caso in cui l'invocala pubblicità si fa cesse al­
quanto aspettare ed avendo noi avuto occasion e di leggere 
quelle Istruzioni, La preghiamo a volere nel più prossimo 
numero dar posto ai seguenti appunti che la lettura di quelle 
Istruzioni ci ha suggerito. 

·)1-

Ricogni:zoione dei confini. - L'articolo 3 stabilisce che 
« nel corso delle operazioni di rilievo i periti rilevatori com­
piono l'accertamento dei possessori e dei loro possessi ». 
Inoltre all'art. 39 è detto che « il perito capo-squadra invita 
i singoli possessori a trovarsi sui loro fondi a giorno e ora 
determinata per fornire le più precise indicazioni delle pro­
prietà». 

Questo sistema non parrebbe molto consono a quel prin­
cipio della divisione del lavoro al quale è indispensabile si · 
ii1formi il rilevamento catastale, .se vuols i che esso venga 
a costare per ettaro molto meno di quello che costa pre­
senlemen~e il rilevamento di un ettaro fatt~ per conto di 
un privato. Il capo-squadra rilevatore non dovrebbe trovare 
sul terreno che un indicatore; non vi deve trovare proprie­
tarii e contadini, nè sentire le loro discussioni e i loro lagni 
interminabili che gli farebbero perdere un tempo prezioso. 
E intanto che farà l'ingegnere aiutante, che farà lo scrit­
turale, che faranno i due porla-stadia, di cui all'art. 9? Come 
vuolsi che faccia il capo-squadra a preparare il lavoro e diri­
gere il proprio personale quando ha i proprietarii alle cal­
cagna? E notisi che l'art. 47 dice inoltre: «Per le contestazioni 
tuttavia pendenti sui confini di proprietà, il perito rilevatore 
cerca di comporli amiclievolmente, senza però ritardare il çorso 
delle operazioni ». Or questa disposizione è, se non altro, 
in aperta tonlraddizione coll'art. 4 della legge sulla pere­
quazione fondiaria il quale stabilisce « la ricognizione delle 
linee di confine e ove sia necessaria la posizioµe de' termini 
prima clte comincino le operazioni di rilevamento. Questa 
legge fu votata dalla Camera dei D~putati il 5 febbraio 1886. 

.r.- • 

Fogli dl mappa. - Secondo l'art. 7 <1. i fogli di mappa 
devono avere le dimensioni di 30" in latitudine e 'i' in lon­
gitudine, cosi da riescire la 50a parte di un'o'dei fogli cata­
stali della rete trigonometrica. La divisione· dei fogli cat~stali 
si fa per modo che quelli intermedii di mappa abbiano la 
fo rma rettangolare, restando di forma trapezoidale solo gli 
altri situali alle estremità ». 

Con questa divisione non si avranno più i fogli di 30 1' 

in latitudine e di 11 in longitudine, perchè come è trape­
zoide il foglio ca I asta le (compreso, pare, fra due meridiani, 
c?l!'intervallo di 5' e due. P.a~allel~ p~rimente coll'inter;vallo 
d1 <>')sono anche trapezoidi 1 fogli d1 30'' per 1'. Vero e che 
i fogli di mappe differiranno poco da quello che dovrebbero 
essere secondo le prime parole dell'articolo. 

Ma ciò che è ben più importante di osservare è che le 
mappe COJ! margini corrispondenti a meridiani e paralleli, 
se ponno dirsi una imitazione di quanto si fa per le carte 
g~ograflche e topografiche, sono tutL'altro che adatte per 
piante catastali. Questa forma avrebbe la sua ragion d'essere 
adoperandosi la tavoletta, perchè allora conviene mettere 
s_ull? stesso foglio quanto più si può non solo per non camhiar 
logho, ma perchè cambiando foglio bisogna, per seguitare su 
qu~sto, riportani sopra quafche parte del lavoro preced'ente, 
ossia parncchi punti dei quali non si potrà poi fare a meno. 
)fa quando le mappe si disegnano finito il lavoro di cam­
pag1_la, non .vi. è più motivo per riempire i fogli; vi è anzi 
mollvo fortissimo per non farlo. 

c.ol sistema dell~ar.t. 7 citato un gran numero di proprietà 
e d1 appez_z,ame1~L1 si troveranno parte su un foglio, parte 
su due o prn. Poi alcune frazi.rni dello stesso Comune vanno 
disegnate al 1000 o anche al 500 altre al 2000 altre al 
4~0 o al ~009. E difatti l'art. 71 ~tabilisce che «'tanto per 
gh aggregati d1 case, quanto per le zone di terreno che siano 
molto frazionate non si rappresenta il delta"lio sulle mappe 
ma se n ~ fanno allegati nella scala di 1 a 1000 ed occorrend~ 
anche d1 1 a 500. 

* 
Formazione delle mappe." - Le istruiioni cominciano con 

alcun e Norme fondamentali, fra l e qaali trovasi l'art. 7 già 
riferito, che tratta dei .fogli di mappa. Assai ' più ollré, al­
l'art. 58 si leggono altre norme o prescrizioni sul modo ti i 
mettere a posto nelle mappe i punti di stazione; nell'art. 67 
si prescrive che nelle mappe si rappresentino i punti tri­
gonometrici. Sembra che tutto ciò che' riguarda la divisione 
in fogli ca tastali prima e poi ~nfi fogli di mappa, e la rap­
presentazione dei punti trigonometrici e dei punti di sta­
zione avrebbe dovuto essere aggruppalo insieme e spiegato 
chiaramente. I registri e i formularii suppliscono certamente 
in questo alle Istruzionì, ma le Istruìioni ò si fanno a -dovere 
ed ordinatamente o non si fanno. 

* Verificazioni. - Secondo l'art,. 49- f~ l'operaz~one di col-
» legamento deve sempre avere un controllo: e ,11el confronto 
>l delle lunghezze che servono atci ntrqllo ,del c91legamenfo 
» diretto è accordata la tolleranza del 0,20 per 100; nel 
» confronto di quelle che servono al controllo del collega­
» mento indiretto- è accor'data la folle1:anza del 0~30 per 100. 
, Il capo-squadra deve compieré tali verifiche di conti:ollo 
>l possibilmente nel corso dell'operazione oli almeno alla fine 
» di ciascuna -giornata di lavoro. Se le differenze risultanti 
» dalle dett~ verifiçhe non superano le accordate tolleranze 
> si prendono per v~Lqri delle_ ri spettive lunghezze le medie 
)) aritmetiche, se invece le sqperano si debbono rç ìterare le 
»i operazioni di collegamento». - - i -r' • , 
1 La cosa non è molto chia,ra ·; sembra che si lraHi di rifare 
le letture sulla stadi:\ per. trovare le, pistanze delle stazioni. 
E ad ogni modo in altro capitolo, Verifica delle 1nappe(art. 8'2), 
troviamo che« nelle v,e rilìche di tavolo si esaminano: a) I col­
» legamenti-delle staziònj verificando se in essi vi è La lolle­
» ranza stabilita dall'art=- 49 ,,, È un. bell'esempio di controllo 
al controllo. 

Secondo l'art. 84 pe1; èer_té verifiche-« è àcc·ordata:._la tol­
leranza, da 100 a 200 metri, di 0,35 per 'l 00 >> . Sicchè a 
200 metri è accordata la tolleranza di m. O, 70. Quando si 
tratti di appezzamenti lunghi e stretti, come già fu osservato 
dagli ingegneri Strada e Ferrero in una Memoria pubbli­
ca ta neJ-l ' /r1gegne1·ia civile dell',o ttobre 1885, queste tolleranze 
fanno temere errori considerevoli nel .calcolo delle aree e 
nel ristabilimento dei éonfini. 

* Nornie pel rilevamento. - ' Nelle operazioni di rilievo si 
fa uso in via normale del tacheometro ». l\Ia il susseguente 
art. 42 informa che « in sus!>idio al metodo normale di cui 
» all'articolo precedente ed in tittti quei casi nei quali la 
>l pratica ne dimostri l'utilità si applica alle operazioni di 
» rilievo il metodo 1·elativo all'uso dello squadro agrimensorio, 
;> appoggiandosi a linee fondamentali rilevate col metodo 
» normale». 

Le Istruzioni riconoscono adunque la deficienza in molti 
casi della celerimensura applicata ai rilevamenti catastali e 
la convenienza di dover rinunziare a rilevare con essa certe 
porzioni di terreno e farsi in esse supplire da un altro me­
todo: nè era cusa tanto facile specificare in quali casi ciò 
sarà necessario. Sarebbe bene però dare qualche istruzione 
particolare sul modo di fare questi rilevamenti: tanto più 
se debbonsi affidare senz'altro ad ingegneri i quali non aves­
sero studiato che il metodo unico e vero della celerimen­
sura. Ci si dirà che in ultima analisi si tratta di cose facili, 
che il metodo relativo all'uso dello squadro è mollo ovvio; 
pure qualche cosa da prescrivere crediamo ci sia. Intanto 
potrebbesi desiderare di sapere che squadri si vogliono ado­
perare. Ci si dirà che per squadro agrimensorio s' intende 
generalmente quel bussolotto d'ottone provvisto di traguardi 
che tutti conoscono. Ma nel '1886, dopo che sono stati fatti 
tanti squadri a riflessione e tanti allineatori, sarebbe strano 
non si potesse scegliere uno di questi ultimi strnmenti. 

* Disegno delle mappe. - All'art. 59 si trova un'altra devia-
zione da un metodo normale : in quell'articolo è detto che 
in casi speciali si possono rappresen tare sulle mappe i punti 
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di riliern per mezzo delle loro coordinale potar~,. s~rv_e~­
dosi all'uopo di un rapportatore g:rafico col{~ di_v1si01~i ~n 
mezzi grad~. ya benissimo; ma. quali saranno 1 c~_s1 spe~ia~1~ 
pare che s i sarebbe_ potuto dire qualche cosa dr questi casi 
speciali 

* 
Afisum delle ane. - Qui pure troviamo innanzi a noi i 

ca.~i s11eciali. Art. 89 « In cas i speciali si possono anche ca!­
>> colare le aree degli appezzamenti , per mezzo delle coor­
>• dinate polari dei loro vertici, servendosi del Registro tipo 
>> N° 7 >) .Qui però non c'è gran male; ma poi viene la volta 
dell'artico lo 91, ed in esso si legge che quando un appez­
zamento è stato ril eva to collo squadro agrimensorio se ne 
.calcola larea « coi relativi dati di rilievo >>. Ora le linee 
morte che servono a rilevare collo squadrò possono intrec­
ciarsi in tante guise che il calcolo ·delle aree coi dati dello 
squadro può diventarea_ssai ~o?lp}icato, e lo diven_ta qua1~do 
si abbiano solamente dei vertici d1 una stessa particella rife­
riti a.due diversi allineamenti . 

E finalmente ecco l'art. 94, secondo il quale le calcola­
z.ioni delle aree possono eseguirsi, in seguito ·a speciale pre­
scrizione della Direzione dei larnri, col mezzo del planimetro 
polare o con q1tale altro· metodo si venisse a riconoscere più 
conveniente. - ' 

Sicchè possiamo dire che tanto pel disegno delle mappe 
che pel rilevamento la Direzione dei lavori si è riservata 
la via aperta per fare tant~ e tante.cose: speci.aJme~le nel 
ri levamento è d~ credere che e.ssa s1 allontanera assai d-alla 
celer-imensura; per -i lavori di pi:mura ciò - fu predetto, in 
o-ene.rale, .nella citata Memoria degli ingegneri Strada e Fer~ 
~ero dicendo che la celerimensura dovrà introdurre nel suo 
lavo;o tanti allineamenti da non-essere riconoscibile . Intanto 
si può dire ai troppo ferventi seguaci 'ciel Porro che la cele­
rimensura della Commissione pel catasto modenese è forte­
mente Intinta di graficismo. 

Roma, 28 giugrio 18-86. 
X. Y. 

Due aggiunte allo sciuadro cjcl~gràfo. __.:Gli inge;neri Fesso 
e Perilli che nel 1885 pubblicarono su questo periodico una mono­
grafia del loro squadro ciclografo, ci hanno mandato la seguente co­
municazione relativa a due aggiunte da loro recate a tale strumento 
nello scopo la prima di facilitarne l'uso, e la seconda di estenderne 
l'applicazione al tracciainento di _ curve di raggio ~olto piccolo, come 
ad esempio quelle che occorrono per strade_ ordinarie: 

. 1. -- T-aluno, le prime volte che si accinge a tracciare curve collo 
squadro ciclografo, può incorrere nello sbaglio di non collimare attra­
verso i due traguardi opposti e corrispondenti pel punt9 di curva 
che deve volta a volta fissare sul terreno; perchè l'occhio suo, non 
abituato ancora alle molteplici fessure che gli si presentane allo 
sguardo, può scambiarle fra di loro e giudicare perciò come poco pra­
tico il nuovo strumento. Questo inconveniente non potrà accadere 
che nelle p.riine volte in cui si prende a servirsene perchè è indiscu­
tibile che facilmente si arriva a prendere la pratica del medesimo, 
e già sperimentammo che persino i canneggiatori, dopo poche ripe­
tizioni di prova, lo usano con tutta facilità e prestezza, senza mai ! 
incorrere iu isbagli di simil genere. ! 

Tuttavia, volendo evitare anche questo inconveniente, si è pensato l 
di aggiungere al ciclografo un diaframma interno nel quale è pra­
ticata una sola fessura che ne abbraccia tutta l'altezza, ed è di tale 

·ampiezza da lasciare scoperti due traguardi successivi. Un indice 
sulla parte superiore dello strumento segna su di una graduazione 
al bordo del medesimo la posizione che assume nell'interno il dia­
framma; e viceversa, ponendo l'indice in corrispondenza del numero 
di tale graduazione, rimane scoperta la corrispondente fessura del 
ciclografo e quella immediatamente successiva. 

Questo perfezionamento fu portato allo strumento in seguito ad 
osservazioni della Direzione Generale del Genio Militare, ed essendo 

stato da essa approvato, venne introdotto in tutti . gli squadri ciclo · 
grafi che furono destinati al Corpo ferrovieri. 

2. - Volendo servirsi dello squadro ciclografo per il tracciamento 
delle curve di piccolo raggio, come quelle che d'ordinario occorrono 
per le strade nazionali, provinciali e comunali, dicemmo nella nostra 
monografia (v. l ngegneria civile, 1885, a pag. 81) come si potrebJe 
usare lo squadro tracciando i raggi di.rettori di 1°, 2•, ecc. colla linea 
della tangente (problema n. 10); ma dovendosi in allora fare uso 
delle tavole dei coseni, sarebbe tolto il vantaggio della speditezza 
nel tracciamento, che è lo scopo cui specialmente si mira collo 
squadro ciclografo. . , 

Affinchè lo squadro ciclografo possa dunque servire egualmente 
per i piccoli raggi, abbiamo pensato di fare incidere sullo strumento 
il modulo che dà la corda della curva per un angolo 111 centro. di 4°, 
di 6°, di 8°, di 10° e di 12°; quali moduli sono: 

Per la corda di 4° al centro = 0,0698 
Id. 6• id. = 0,1047 
Id . , 30 id. = 0,1395 

- Id. 100 id. = 0,1743 
I 

Id. 12° id. = 0,209 

Così, pertanto, saltando dal traguardo T (tangente) al traguardo 
segnato col N. 2, indi al· 4, indi al 6 si userà del _modulo 0,0698 
che corrisponde ad un angolo di 4 gradi al centizo; 

Dal traguardo T scorgendo il N. 3, indi il R 6, si userà il mo­
dulo 0,.J.04 7 che corrisponde a 6 gradi al eentro; 

Dal T scorgendo il N. 4 si userà il modulo 0,1395 che corrisponde 
a 8 gradi al centro; 

Da T saltando al N. 5 si userà il ·modulo 0,1743 che corrisponde 
a 10 gradi al centro; 

Da T finalmente saltando al N. 6 si userà il , modulo 0,209 che 
corrisponde a 12 gradi al centro. 

Sia, per esempio, a tracciarsi una curva con raggio= 50 metri; 
il modulo 0,1047 (corda di .6° al centro) pare conveniente perchè con 
esso avremo. una corda di metri 0,1047 X 50 = 5,235. Posto adunque 
io strumento nel punto di - tangenza, e col traguardo principale se­
gnato T collimando al vertice della curva, indi traguardando colla 
finestrella segnata 3 (cioè di 3° dalla tangente, e quindi di 6° al 
centro), fisseremo il primo punto della curva colla cordicella tenuta 
luuga m. 5,235; i~di traguardando colla finestrella N. 6 fisseremo 
il secondo punto. Dovendo ptocedere innanzi bisognerà .far girare lo 
strumento in modo_ da scorgere quest'ultimo punto col traguardo della 
tangente T, e si opererà quindi -di seguito come è noto. _çhe se si 
avesse a tracciare una curva di ·20 metri di raggio, la corda corti­
spondente ad un'ampiezza di 6° al centro = "20 X O, 104 7 = m. 2,094 
sarebbe forse troppo corta ; e converrebbe più quella di 12° al Cflltro 
che è di m. 4, 18 (cioè 20 X 0,209) ; e perciò dal traguardo T si pas. 
serebbe al traguardo N. 6 che fa l'angolo di 6° colla tangente, ossia 
corrisponde ad un angolo di 12° al centro. 

Egli è ben vero che quando lo squadro ciclografo non avesse a 
servire che per il traccjamento di curve per strade ordinarie lo si 
potrebbe modificare facendo in modo che i piani dei traguardi faces. 
sero tra loro, in luogo dell'angolo di 1°, quello di 2° od anche di 3° ; 
ma allora lo stesso strumento male si adatterebbe per i raggi di 
m. 500 e 600; e bisognerebbe avere un ciclografo per le strade fer­
rate ed uno per le strade ordinarie. 

Non disconoscendo l'utilità di fare eseguire degli squadri ciclografi 
che possano servire esclusivamente per raggi piccoli, cioè per il trac ­
ciamento di curve di strade ordinarie (ed anzi abbiamo a questo pro­
posito suggerito alla Ditta Pietro Merli di Milano di costruirne a 
richiesta) crediamo preferibile un unico tipo, quello proposto, il quale 
può bene utilizzarsi tanto pei raggi piccoli che pei grandi. 

Lo strumento completato colle aggiunte di cui sopra, è quello che 
venne definitivamente adottato dal Genio Militare Italiano. 

Milano, 19 marzo 1886. 
Ing. PEsso L.uwr 
Ing. PERILLI llhoERICo. 
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Bonificazione di Bnrana. - Per la grandiosa opera della bonifi­
cazione delle valli di Burana che redimerà una estesa di 69,365 ettari, 
nelle tre provincie di Ferrara, Modena e Mantova, già sono in corso a 
Bondeno i lavori della botte sotto Panaro, ed a Finale di Modena, quelli 
di una chiavica nel medesimo fiume p.er scolare ettari 23,566. La bo­
nificazione sta ora per avere veramente principio coll'apertura del ca­
nale emissario, che dalla botte deve condurre le acque di altri ettari 
45,799 direttamente al mare. 

Infatti il 19 scorso maggio è stato sottoscritto l'appalto del I 0 tronco 
di detto emissario coll'impresa Pianucci ingegnere Odoardo di Lucca, 
la quale fece sul prezzo di appalto il ribasso del 13.97 per cento. 

Il tronco di canale che quanto prima si comincierà, avrà la lunghezza 
di metri 15,538.15 da Bondeno alla ferrovia di Bologna, con larghezza 
in fondo di 15 metri e scarpate dell'l ly2 per 1, e la pendenza di 0,06~ 
per chilometro, dalla quota di 2,55 sulla comune alta marea dell'Adria­
tico, fino a quella di 1.50. 

L'andamento del canale è a grandi rettifili da 1 a 4 chilometri, con 
curve di raccordo e tratti rettilinei interposti da 100 a 800 metri. Par­
ticolarità rara nei paesi ferraresi, il ·canale non ha arginature affutto, e 
l'ingente volume di terra, di quasi 2,000,000 di metri cubi, dovrà essere 
trasportato in depositi con distanza media di 3000 metri, e massima di 
5000 circa. 

Tali depositi sono gratuiti, e cioè i proprietari, mediante particolari 
convenzioni, si sono obbligati di ricevere sui loro terreni la materia pro­
veniente dallo escavo del canale, che potrà esservi portata in base alla 
distribuzione generale delle terre del progetto, con ogni maggior lar­
ghezza di azione da parte dell'amministrazione in riguardo a t empi e 
modi in cui tali rinterri verranno eseguiti. 

Ben numerose sono le opere d'arte e di qualche importanza, essendovi 
venti ponti di ferro, un ponte canale, e molti sifoni per la continuità 
degli scoli. 

La superficie occupata è di metri quadrati 562,061.92 per una spesa 
di circa 600,000 lire, prezzo molto limitato, dove si consideri che si per­
corre la parte-migliore del territorio ferrarese e che pei 4y5 del percorso 
si attraversano anche obliquamente i poderi, separando case e fattorie 
dalle campagne. 

La spesa per escavi, depositi ed aggottamenti è stata fissata a corpo 
in lire 1,2:35,000 al lordo del ribasso d'asta. 

Per opere d'arte si previde a misura una spesa di lire 408,625,47, e 
per altri lavori lire 38,374,53. • 

In complesso a base d'asta pei lavori si hanno_ lire 1,682,000, ridotte 
a lire 1,446,336, col ribasso d'appalto. Occorrerà un impianto di circa 
10 chilometri di binario, con 300 vagoni e 4 locomotive, oltre alle mac­
chine escavatrici e per aggottamenti. 

Il tutto dev'essere compiuto in 4 anni. 

(Giornale dei L avori Pubblici). 

La rela7.ione dell'ingegnere Fadda sul materiale mobile delle 
stra1le ferrate in Italia. - Sia.mo lieti di annunciare che l'egregio 
ingegnere Stanislao Fadda, attualmente direttore delle officine di Pie. 
trarsa e dei Graniti, le quali, come tutti sanno, sono sotto la dipendenza 
della Società italiana per le strade ferrate del Mediterraneo, riceverà la 
medaglia di George Stephenson, ed il premio Telford per la sua memo. 
ria: The Design and Construction of Railway Rolling Stock in Italy, 
presentata alla Institution of civil Engineers di Londra. Ci congratu­
liamo coll'egregio nostro amico e colle<>'a di questa onorifica distinzione. 
Il Fadda è favorevolmente noto ai 1:ttori di questo periodico, e nella 
Rivista tecnica dell'Esposizione generale Italiana in Torino del 1884, 
tuttora in corso di stampa, ci ha favorito una relazione speciale, accom­
pagnata. da utilissimi disegni, sul materiale mobile delle strade ferrate, 
qua.le era s1 bellamente rappresentato a quella mostra. Il Fadda scrisse 
pure recentemente per la Enciclopedia di Arti e Industr1e la mono­
grafia della Locomotiva, la cui pubblicazione ricca di splendide e minute 
figure onora non poco l'Unione tipografico. editrice torinese. 

G. S. 

Ferrovia per il trasporto delle navi attraverso l'istmo di 
Tehuantepee. - L'agenzia R~uter ba da Washington che la com­
missione del Senato degli Stati Uniti, ha dato il suo rapporto fav01evole 
al progetto cli strada ferrata del capitano Ead, per il trasporto delle 
navi attraverso l'istmo di Tehuantepec, i cui particolari sono stati ~sposti 
in questo periodico nella dispensa d'aprile, pag. 58-63. 

La nuova legge sulle miniere in Francia. - Il sig. Balhaut, 
ministro dei lavori pubblici, ba presentato alla Camera il progetto che 
modifica la legislazione sulle miniere. Questo progetto stipula che la 
miniera appartiene allo scopritore. E sso accorcla un diritto di priorità 
a colui che la scopre, mentre la legislazione attuale dà la preferenza al 
possessore del terreno. 

Il progetto modifica il sistema dei diritti dello Stato. Attualmente 
i concessionari delle miniere pagano allo Stato un diritto diviso in due 
parti: una fissa, l'altra variabile. • 

La parte fissa è di 10 centesimi per ogni ettare e la parte v'ariabile 
è' stabilita in ragione del 5 010 del prodotto netto. Il progetto aumenta 
la parte fissa e riduce~ la parte variabile al 3 010. La parte fissa ri · 
mane ancora di 10 cent.per ogni ettar~ per superficie che non oltre· 
passi i 100 ettari; oltre questo limite aumenta coll'importanza dei 
giacimenti in esercizio. 

Nel progetto si introdussero delle disposizioni che contemplano i 
diversi casi di decadenza che non erano previsti dalla legislazione at­
tuale. Così il progett-0 · aggiunge ai casi di decadenza già esistenti, 
queilo dei mancati paga.menti dei lavori imposti d'uffizio dallo Stato, 
e quello del non esercizio o di -abbandono della miniera. Un articolo 
dice che quando l'esercizio rimane sospeso o diminuito senza un motivo 
riconosciuto legittimo, lo Stato può promuoverne la decadenza. 

La Compagnia la qu~le venne dichiarata decaduta dalla proprietà 
non può presentarsi alla nuova aggiudica.i:ione. 

II progetto prescrive il principio dell'arbitraggio per regolare le 
divergenze tra le Compagnie e gli operai e dispone che gli ingegneri 
dello · Stato sono autorizzati, .nei casi di arbitri legalmente scelti, a 
forn ire a questi tutti i ragguagli che saranno loro domandati. 

Avviso di concorso. - Cimitero monumentale per il Municipio 
di Lodi e Chiosi. .::_ Questo concorso resta aperto a tutto il mese di 
marzo 1887. L'a'reà destinata è un rettangolo di metri 280per111. 175. 
I concorrenti dovranno rivolgersi all'Ufficio tecnico municipale di Lodi 
e Chiosi per avere copia della relazione-programma, e dei disegni (pianta 
dell'area e sezioni altimetriche). 

I fabbricati, consisteranno principalmente in porticati collega ti da co­
struzioni speciali. È stabilito il .limite massimo di L. 1600 per la co­
struzione di ogni campata di portico destinata a tombe di famiglia e di­
visibile in due o più parti. 

Non è assolutamente prescritto lo stile architettonico, ma a parità di 
merito, avrà titoli cli preferenza. il lombardo od altro stile affine; il pro­
gettante dovrà pensare a che i migliori monumenti dell'attuale cimitero 
di S. Fereolo trovino eventuale sede nel cimitero costruendo. 

! progetti saranno esposti al pubblico per tutto il mese di aprile 1887, 
ed entro i ·quindici giorni successivi sottoposti a.I giudizio di apposita 
Commissione municipale, che presenterà al Consiglio comunale i tre 
progetti migliori. Il progetto che fra i tre sarà prescelto dal Consiglio 
verrà premiato con L. 2000; ciascuno degli altri due avrà la indennità 
di L. 500 ; se il Consiglio giudicherà che nessun progetto sia degno di 
premio, i tre progetti riceveranno l'indennità di L. 500 ciascuno. 

II progetto prescelto rimane di proprietà del Comune che farà co­
struire il cimitero sotto la sorveglianza e clirezione del proprio Ufficio 
tecnico; spettando all'autore del progetto la sola direzione generale per 
la scrupolosa esecuzione del progetto in linea estetica, che sarà retri­
buita colla somma di L. 1000 fra spese e competenze. Qualora il Co­
mune non proceda alla costruzione del cimitero entro tre anni o voglia 
costruirlo dietro un progetto diverso, pagherà egualmente all'autore 
premiato le L. 1000 in aggiunta al premio. 
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Norme pr.1ticlte per il rilevamento col tacheometro (a scopo 
planimetrico) dell' ing. Fr ancesc o Ca vani. - Op. in-8 di pag. 51. 
- Bologna, 18 6. 

In questa pubblicazione si trovano raccolte in altrettanti articoli e 
quasi a mo' di regolamento le norme ed avvertenze indispensabili per 
i rilevamenti col tacheometro. Gli articoli non hanno nè prefazione 
nè chiusa ; e per verità due sole parole tra parentesi poste sul fronti­
spizio ad indicare lo scopo del libro, sembreranno a molti nè molto 
chiare nè sufficienti. 

Ad ogni modo quelle norme sono prettamente conformi a quelle 
stesse date dai migliori Autori e confermate praticamente da coloro 
che ebbero occasione di eseguire importanti lavori nel vero campo 
della tacheometria, ossia in operazioni di rilevamento planimetrico 
ed altimetrico per la compilazione di progetti di massima. 

L'egregio Professore, ed ottimo amico nostro pare abbia voluto li­
mitare in questa sua pubblicazione le sue norme alla cosidetta cele­
rimensura a scopo di catasto, senza volere entrare con ciò nella tanto 
dibattuta questione del maggiore o minor !!rado di sua applicabilità. 
E con questa sola osservazione noi segnaliamo agli ingegneri ed agli 
operatori topografi la nuorn pubblicazione dell'ing. Cavani. 

G. S. 

Ir. 

z. F i nardi, capitano del Genio. - Manuale di celerimensura 
e tavole dei valori naturali delle linee trigonometriche di 
primo in primo centesimale. - Op. in 8 di pagine 134 di testo, 
100 di tavole numeriche, e 53 figure in otto tavole litografate. -
Torino, 1886. - P~·ezzo lire 8. 

L'Autore incaricato dell'insegnamento della Geometria pratica nella 
Scuola di Applicazione delle armi di Artiglieria e Genio pensò di rac­
cogliere, ordinare e compendiare sotto forma di j\fannale pratico tutto 
ciò che sui procedimenti di rilievo colla celerimensura è stato scritto 
finora, e segnatamente dal Porro, dal Moinot, dal Soldati, dal Cavani, 
dal Salmoiraghi ed altri egregi ingegneri e professori. Inoltre, col­
l'intento di rendere più facile l'uso del regolo e del circolo logaritmico 
nel computo delle coordinate, aggiunse in fine del libro i valori na­
turali delle linee trigonometriche (sen. cos. tang. cot. sen! e cos.') di 
primo in primo centesimale. 

Chiude l'egregio Autore la sua prefazione col far voto che la cele­
rimensura sia meglio conosciuta perchè con essa « lo studio di parecchi 
progetti può essere alquanto semplificato ». 

È larnro bene ordinato e coscienzioso, condotto con fine criterio, e 
senza pretese. 

G. S. 
HL 

Le p1>1igouali tacheometriche e i limiti di tolleranza nelle 
misure delle distanze, prescritti per il Catasto Piemontese. - Nota 
dell'ing. Virgilio D e -Mattei. - Op. in·16 di pag. 9, con una ta­
vola litografata. - Torino, 1886. 

In questa breve comunicazione che l'egregio ing. De-Mattei ha fatto 
il 6 giugno 1885 alla Società degli Ingegneri di Torino è presentato 
un saggio di rilevamento tacheometrico, fatto per la mappa catastale 
del Comune di Camerano-Casasco, rilernmento in località ineguale 
ed aspra, eseguito in unione all'ingegnere Giacomo Camperi , e pre­
sentato come prova dell'attitudine della celerimensura alla misura 
delle distanze con più che sufficiente approssimazione. 

La triangolazione fn collegata direttamente ad-nn lato di quarto 
ordine della triangolazione dello Istituto geografico militare; e mi­
surati per controllo due lati della triangolazione topografica istituita, 
si tro>ò tra lato calcolato e lato misurato una differenza inferiore 
ad 1[9000. 

Presa in seguito la triangolazione come termine cli confronto, e cal­
colate le distanze fra i punti estremi delle diverse poligonali tacheo­
metriche fat te basando il calcolo sulle letture stesse cli campagna (senza 
alcun lavoro di compensazione) sarebbe risultata la differenza nelle 
distanze fra la triangolazione e le poligonali tacheometriche sempre 
inferiore al 0,70 per mille, e ciò per tutte le distanze comprese fra 
600 e 1100 metri. 

E poichè nel Catasto Piemontese il regolamento fissava per lun­
ghezze di 500 metri la tolleranza di m. 1,45, ossia del 2,9 per mille, 
così è che in tanto spazio fra le approssimazioni ottenute e· le tolle­
ranze prescritte il De-Mattei conclude esservi posto anche per opera· 
tori meno pratici o meno accurati. 

G. S. 

IV. 

Sull tL costruzione del Cahsto geometrico in Italia, dell' in­
gegnere cav. Fran cesco Garb o lino. - Op. in-8° di pagine 49.­
Firenze, 1886. 

Su alcuni errori in fatto di dlevamento catastale, Lettura 
del prof. ing. Giu s eppe Erede nel Collegio deJ?li Ingegneri di 
Firenze. - Op. in-8° di pag. 13, con una tavola. - Firenze, 18 6. 

Abbiamo insiéme riunite queste due pubblicazioni poichè la seconda 
non è che una relazione critica di alcune parti della prima. Epperò ne 
possiamo per brevità discorrere di conserva. 

Il Garbolino è tra i sostenitori più convinti della tavoletta preto­
riana per il rilevamento catastale. !,oda la celerimensura cli cui trova 
vantaggiosa l'applicazione nei progetti d~ strade e canali, dove non 
avendosi nn gran numero di punti da rilevare, le distanze lette sulla 
stadia non possono dar luogo a confusione. Ma contesta che sia mi­
nore la spesa, ossia il tempo da impiegare in campagna, qualora si 
tratti di rilevamento di mappa catastale, citando in appoggio gli espe­
rimenti comparativi eseguiti nel comune di Ortonuovo, nel Genovesatl>, 
l'anno 1869 sotto la direzione dello Stato Maggiore militare, esperi­
mento di cui ha tenuto parola nell'Ingegneria Civile il signor inge­
gnere A. Isnardi, e secondo il quale il costo del riliero, in pianur.'\ 
accidentata sarebbe risultato: 

cogli allineamenti . 
colla celerimensura 
colla tavoletta . 

di L. 6,40 per ettare 
)) 5,70 )) 
)) 3,70 )) 

Aggiunge che il rilievo colla tavoletta era completamente term i­
nato in fine di ca;.upagna, mentre quello colla celerin1ensura, terminato 
il lavoro di campagna, si trovava alla sola metà del necessario per 
essere completato. Per la qual cosa l'ing. Garbolino desidera che prima 
di intraprendere definitivamente il rilie'Vo catastale del Regno facciasi 
almeno un altro esperimento comparativo, dal quale risulterà che per 
siffatto genere di rilievi il pregio della celerità ed il vantaggio della 
economia spettano alla tavoletta pretoriana. 

Dopo avere contestato o ridotto a minime proporzioni i vantaggi 
dei quali si parla dai sostenitori della celerimensura, I' ing. Garbolin•i 
propone come il mezzo migliore per il rilevamento catastale in Itali<i 
l'uso della tavoletta pretoriana, servendosi anche di questa per una 
triangolazione grafica nello scopo di avere dei punti per altrettante 
stazioni, alla distanza dai 200 agli 800 metri dai punti geodetici. 
Soggiunge il Garbolino che per nn .rilievo nella scala di 1 a 2000, e 
per le su indicate distanze la approssimazione ottenibile con tale la· 
voro grafico sarà compresa entro i limiti di 1{500 ad 112000. 

In seguito, per il rilevamento colla tavoletta in base agli accennati 
punti di stazione. egli è di parere che debbasi ricorrere alla stadia 
per la misura delle distanze, limitando per .altro le misure alla di­
stanza massima di 150 metri; donde 1a necessità di una triangola­
zione grafica assai minuta, ossia con lati di circa 300 metri. Epperò 
non gli basterebbero i sei punti geodetici ogni 10 chilometri quadrati 
prescritti dalla Commissione per il nuovo catasto sul Modenese, per 
la impossibilità di collocare sopra nno .specchio dì tavoletta alla scah 
di 1 a 2000 i due punti geodetiéi necessarii. . 

Quivi per altro il prof. Erede accenna alla difficoltà di trovare molti 
punti che soddisfino ad un tempo alle due condizioni di essere vertici 
di una buona triangolazione e di prestarsi bene al rilevamento dei 
particolari. Osserva pure essersi fatta una triangolazione dello stesso 
genere, ma col teodolite, nel principato di Schwarzburg-Sondershausen ; 
ma gli altri stati della Germa1ùa non hanno creduto d' imitare quel· 
l'esemvio. Soggiunge infine che nel catasto della Baviert"fattosi colla 
tavoletta fu impiegata largamente la stadia, ma che nella determi­
nazione delle stazioni si tennero a seconda delle circostanze, dfrersi 
metodi, e che la Baviera finì ora coll'adottare le poligonazioni col 
t eodolite. 

Non seguiremo l'egregio ing. Garbolino nell'ulteriore svolgimento 
dei particola-ri del sistema di rilernm•mto da lui proposto, bastandoci 
di averlo enunciato; e tanto meno lo seguiremo nella parte critica 
relativamente al rilievo per poligonazioni, la quale essenzialmente ha 
motivato la risposta del prof. Erede. Rimandando i lettori che si inte­
ressano alle dne pubblicazioni in parola, ci limitiamo ad accennare 
che la risposta del prof. Erede porse al medesimo la opportunità di 
presentare in apposita tavola un disegno di poligonazioni fatte colla 
scorta delle istruzioni del Doll dal prof. ing. R. Gerke, nel 1883 p er 
il rilievo del comnne, .ll'L Gladbrach; nello scopo di far vedere, senza 
bisogno dell'autorità del Direttorio centrale prussiano, come con tale 
metodo si vada dappertutto dove his9gna andare e si schivino le dif­
ficoltà meglio di quello che può farsi con qualsivoglia altro metodo, 
mentre è sempre possibile ottenere tutta la precisione che si desidera, 
la quale dipende e dalla natura degli strumenti che si aàoperano e 
dal modo di servirsene. 

G. S. 

SA.C!IERI G1onNN1, Direttore. Tip. e Lit. CAMILLA E BERTOLERO, Editori. L. F. CAMILLA, Gerente. 
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