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COSTRUZIONI METALLICHE

INFLUENZA DELL’AZIONE DEL VENTO
SULLE TRAVI SECONDARIE DEI PONTI METALLICIL.

rico P, ma un sovraccarico P -~ ~ ed una sollecitazione

1. — Le sollecitazioni massime che la pressione del vento

provoca sulle travi secondarie dei ponti metallici raggiun-
oono talvolta valori considerevoli ed in qualche caso risul-
tano in grandezza poco differenti da quelle massime provo-
cate dai carichi gravanti la costruzione.

Crediamo percio utile richiamare su di esse 1’attenzione

Travi longitudinali (Longoni).

1° Caso: Armamento con longarine. —

orizzontale V,, essendo:
i/
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4. — Quindi, mentre in virtu del solo carico P in una
sezione determinata del longone agisce un certo momento
flettente M in piano verticale, per I’azione simultanea di P

. e della pressione V agiscono ivi un momento flettente M, in
dei tecnici mediante le considerazioni seguenti, limitate ai |
soli ponti per ferrovia, pei quali, com’® ovvio, ha maggiore
importanza la pressione del vento contro i veicoli in transito. |
. tali, sono:

2 S 2P

(fig. 66) il carico gravante un asse di veicolo, V la risul- |

Fig. 66.

tante delle pressioni orizzontali del vento contro il treno che
si scaricano su detto asse, / I'altezza del centro della pres-

piano verticale ed un momento flettente M, in piano orizzon-
tale, i cui valori, fatte le stesse ipotesi di appoggio della
trave, sia per le sollecitazioni verticali che per le orizzon-
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5. — Fatta astrazione dallo sforzo di taglio e dal mo-

. mento, torcente, di V, rispetto all’asse del longone, supposto,

com’e di solito, che 1 punti pit cimentati della sezione tra-
sversale del longone sieno i piu distanti da ciascuno degli
assi principali centrali d'inerzia, se diciamo W e W, i mo-

. duli di resistenza alla flessione della sezione considerata

sione V sul piano del ferro, s lo scartamento del binario |

pari alla distanza dei due longoni da asse ad asse.

3. — La pressione V da luogo ad una coppia di mo-

mento V % e braccio s, le cui tmze -+ 7 e — 7 agenti ver-
ticalmente sulle rotaie si sommano alqebueamente ai ca-

relativi a detti assi principali, orizzontale e verticale rispet-
tivamente, la tensione unitaria massima provocata dall’a-
zione simultanea di P e V risulta:

M ¢ Bl REE R [

W
G,:~ = _— { —_——— = —
el o A e )] ®
.\ 6. — Indichiamo con s la tensione unitaria massima do-
. vuta al solo carico P, sicche sia:
M
AR ©)
avremo :
ol'=—{1 -\ &5 - (7
posto:
o L 'r:‘( l—l_" “v)
k=45 1 3
7. — L’ipotesi fatta al num. 4 circa le grandezze delle

richi P trasmessi dalle ruote, sicché le pressioni di queste

contro le rotaie risultano eguali a P -+ 7 e P — = rispetti-
vamente dalla parte sottovento e dalla opposta.

Inoltre la stessa forza V da Iuogo a due spinte orizzon-
tali V|, e V, agenti nel piano del ferro, i cui valori sono
staticamente indeterminati. Assunte per prima ipotesi le
spinte V, e V, proporzionali alle pressioni verticali agenti
sui corrispondenti longoni, in corrispondenza del contatto
con la rotaia della ruota sita sottovento (la piu carica delle
due) si deve immaginare concentrato non il solo sovracca-

spinte V, e V,, ammissibile quando fra ruote e rotaie, in
direzione normale al binario, stia per avvenire lo scorri-

. mento, da un limite massimo di V, e qulndl di e.

I Limiti minimi di V cediesi hanno, com’® ovvio, quando

si supponga V, =V, = —i— V, nella quale ipotesi alla (8)

¢ va sostituita la:

7 N W

el T e

(8)



98 I’ INGEGNERIA CIVILE E LE ARTI INDUSTRIALI

20 (Cas0: Armamento con traversine. — 8. — (Conser-
viamo le notazioni precedenti, indichiamo ancora con s lo
scartamento del binario e denominiamo ¢ la distanza dei due
longoni da asse ad asse (fig. 67).
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Fig. 67.

9. — Supponiamo anzitutto che un asse di veicolo insista
direttamente su di una traversina. Le azioni -+, — =, pro-
vocate dalla coppia di momento V 7%, scaricandosi sulla tra-
versina, vengono da questa trasmesse ai longoni ridotte nel
rapporto di s a ¢. Per altro la forza V al piano del ferro ri-
chiama ancora fra ruote e rotaie delle resistenze di attrito,
le quali alla loro volta provocano degli sforzi orizzontali
dalla traversina contro i longoni; e questi sforzi, avuto ri-
guardo alla rigidita della traversina, devonsi ritenere eguali
fra loro e quindi misurati da —;— V.

Laonde, invece del solo momento flettente M in piano
verticale dovuto al carico P, in una determinata sezione del
longone per l'azione simultanea di P e V devonsi conside-
rare agenti un momento flettente M, in piano verticale ed
un momento flettente M, in piano orizzontale.

Adottando eguali ipotesi di appoggio per le sollecitazioni
verticali e per le orizzontali, si ha:

M=m{1+3 ), ©)
M= M- (10)

M G ) 4.[ V
o e i Bii', 4 e |  ER
W b W g Y
onde, fatto:
TOTRE IS WIS YRS i,
sl s e w >
sara:
d=01-+¢)q (13)
11. — Se l'asse di veicolo considerato gravita fra due

traversine, il carico 2 P, che vi insiste, e la pressione V ven-
gono trasmesse dalle traversine ai longoni ripartite in modo
eguale, sicche continua ad essere valida la trovata espres-
sione (13) del rapporto o’ : o.

12. — I numeri ¢ ed ¢/, nei casi corrispondenti conside-
rati, misurano U'errore relativo che commettesi trascurando
I'azione del vento contro il treno a fronte dell’azione del
solo sovracearico P.

13. — Dalle (8) e (12) deducesi:

d— s 1. W N n ot
- trwrEly @
E dalle (8') e (12):

!/

s-—e’:.\s-:k

d—s =
s

Poiché praticamente si vuole utilizzare la resistenza delle
traversine alla flessione per diminuire le sollecitazioni delle
travi trasversali, eppercio si fa s < ¢, la differenza A e ri-
sulta essenzialmente positiva. Di qui un altro vantaggio
dell’armamento con traversine su quello fatto con longarine.

—Ae—

& — &

14. — II primo dei due fattori di 1 - & posti in evidenza
nella (8), 1 due primi termini dell’espressione (8)di 1 < e
cosl pure i due primi termini dell’espressione (12) della
quantita 1 - ¢ sono indipendenti dalla forma della sezione
del longone, sicche soltanto sul rimanente fattore o sui ri-
manenti termini di dette espressioni si pud influire pro-
gettando con criterio detta sezione od opportuni rinforzi de-
stinati a resistere alle sollecitazioni orizzontali che cimen-
terebbero il longone.

15. — Fin qui abbiamo valutato I'errore relativo che si
commette trascurando I'azione del vento contro il treno, sup-
ponendo il transito di un solo asse di veicolo. E ovvio il modo
di dedurne 'errore relativo pel caso generale di pin assi.

Siano:

Gy 2 G5y oinri Tt ssiahoras Ow -5
w0 o iy =)
U] 999 9 s e S mos e e On o
€y Ty s e nh B e Brov B
rispettivamente i valori di s, 3" ed ¢ corrispondenti ai carichi:
Posy: Lo | B
che concorrono a produrre lo sforzo unitario massimo :
D I S

Indichiamo con:
gl i / /
v S ey Co '—}— ..... —{'— Gn
la massima tensione unitaria provocata da detti carichi in-

sieme con le corrispondenti pressioni dovute all’azione del
vento. Sara:

n
p> Em Tm
1

T n = (15)
2s
1
16. — Per le locomotive merci tipo dei treni di prova (i
veicoli ¢h’e ovvio considerare nel calcolo delle travi secon-
darie), i carichi P sono eguali o pressoche tali; per altro la
pressione del vento &, in mancanza di preciso eriterio, da ri-
partirsi sugli assi in parti eguali; pud quindi ritenersi pei
diversi assi lo stesso valore del rapporto V:P, eppercid
anche del rapporto «. Adunque con sufficiente approssima-
zione pud assumersi per I'errore relativo la stessa espressione
sia nell'ipotesi di un solo asse che nell'ipotesi in cui pii ca-
richi concorrano a cimentare al massimo la trave funzionante

»m

da longone.

17. — In generale il vento non ha presa diretta sulla su-
perficie del longone, ch’¢ riparato dalla trave maestra; in-
vece il carico permanente aggiunge il suo effetto a quello
del carico accidentale. In generale percid sara minore di
quello fin qui caleolato I'errore relativo che si commette tra-
scurando 1’azione del vento a fronte di quella del ‘otale ca-
rico, permanente ed accidentale. Ma la differenza sard quasi
sempre trascurabile, stante la poca entitd del carico perma-
nente rispetto al carico accidentale.
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18. — Per formarci un‘idea concreta degli errori e ed &

supponiamo si tratti del passaggio di una locomotiva merci |

del tipo appartenente al treno normale della linea dell’Arl-
berg (fig. 68). Per tutti gli assi ¢ P =7 tonnellate.

“" 4

|
BaesTes A

fouz + 1.2 +-.x.,§

||4r

Fig. 63.

Assunta (¥) per pressione unitaria del vento Cg. 170 per
m?, e paragonato il treno ad un parallelepipedo rettangolo
di lunghezza indefinita alto m. 2,50 e sopraelevato dim. 0,50
sul piano del ferro, su tutta la locomotiva, lunga m. 9,50,
scaricasi una pressione di tonn. 0,17 < 9,5 X 2,5. Ripartita
questa in parti eguali sui 4 assi, risulta:

V —=tonn. 1,01 , mentre h—=m.1,75.

Onde, per s=m.1,50 e J¢=m.1,80
dalle (8), (8') e (12) si ha;
' ol W
Yt 01,168 (1+0’0‘2Tﬁ) (16)
e=0,168 - 0,072 % (16")
& — 0,144 0,072 (17)
W,

19. — Per le travi @ T di filiera dei tipi normali te-
deschi il rapporto W : W, varia fra 7 e 10, e quindi « varia,
secondo la (16), fra 0,76 ed 1,01, fra 0,67 e 0,89 secondo
la (16), ed < fra 0,64 e 0,86.

20. — Non & raro il caso di travi a T composte adope-
rate come longoni, per cui il rapporto W : W, si approssimi
a 10.

21. — Infatti si consideri per primo esempio la sezione
di una trave a T composta di un gambo 370 X 10 e di 4
cantonali -82;?)@ (fig. 69), calcolata senza fener conto

dell' azione del vento stabile quale longone al transito d’una

8c;x80
10

370 x 10

i

Fig. 69.

(*) Cfr. M. EoLex von Leser, Die neue Briickenverordnung des
. e Bertolero, 1896.

oesterr. K. K. Handels-Ministerius. — Braumiiller, Wien, 1888.
~>

|
;
é

locomotiva tipo Arlberg, con portata di m. 3,00, supposto
Iarmamento a traversine, ed assunto per carico di sicu-
rezza k = 800 Cg. per em?.

Tenuto conto dell’indebolimento prodotto dai fori dei
chiodi d’attacco dei cantonali al gambo (diametro 20 mm.),
risulta:

W=cm*964,2 , W,=—om*1069,
eppercio: s
W:W,=mw»902.
E per pressione del vento in ragione di 170 Cg. per em?,
dalla (17) si avra, per ¢ =m. 1,80;
#=019+=79Y%,
Se I’armamento fosse con longarine, avrebbesi:
e=093+=939,
ovvero:
: e=082=2829,
secondo che applicasi la (16) ovvero la (16').

22, — Secondo esempio. — Si consideri la sezione di un
longone a I composto di un gambo 550 < 10 e di 4 can-

9 9 4 e
tonali —Oé—) (fig. 70), caleolato stabileall’ azione simul-
dox 90
12
55oxi0
: J_
Fig. 70.

tanea della pressione del vento in ragione di soli 100 Cg.
per m? e dei carichi trasmessi da una locomotiva merei tipo
Arlberg, con carico di sicurezza & = Cg. 780 per ecm? (*),
(armamento con traversine). Per essa si ha:

W =em?2080 , W, =cm?150 , W: W, =13,9,
V = tonn. 0,594.
Per ¢ = m. 1,80, dalla (12) si ha:
& =R 0¥ =67 %
Che se 'armamento fosse con longarine sarebbe;
e=0,74="74°/,
oVVero:
e=0,69=169°9/,
secondo che applicasi la (8) ovvero la (8').
23. — Per ultimo esempio, consideriamo un longone con

 sezione a T composta di un gambo 500 = 8, di due canto-
' nali superiori 1208010 e di due inferiori 90 <90 <10,

(*) Cfr. E. Ovazza e V. Lousroso, Esempi pratici di qpplicgziqni
della Scienza delle Costruzioni : Ponti, pag. 118. — Torino, Camilla
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sorreggente una longarina in legno 280 >( 1 50, ritenuta fra
due cantonali 120 X 80X 12 ( ﬁO' 71).11 comple«o del lon-

Sc0x8

10

Fig. 71.

gone, della longarina e dei cantonali e calcolato (*), come

trave composta mista (**), stabile con portata dim. 3,48 al

passaggio di una locomotiva merci tipo Arlberg ed alla

pressione simultanea del vento in ragione di Cg. 190 per m>.
Per la sezione di tale longone si ha:

W=—cm® 1569 , W,—en* 150 ,

V = tonn. 0,891 .

E quindi trascurando la resistenza della longarina e dei

cantonali di ritegno:

e=092=929%,
ovvero ¢ — 0,82 = 82 °/, secondoche applicasi la (8) ov-
vero la (8).

Tenendo invece conto di queste resistenze, come si disse,
concludesi che con approssimazione pilt che sufficiente pud
ritenersi il longone resista esclusivamente ai carichi, la
coppia di cantonali di ritegno esclusivamente al vento; la

W:W,=—10,5

indicando con 2 la lunghezza teorica della trave trasversale,
le forze che indicammo con = aggiungono a quello un mo-

. mento flettente :

S

A

L—S

Per simmetria riterremo equiinclinate all’asse le reazioni

d’appoggio provocate dalla pres>1one V al piano del ferro,

{ 1
¢ onde un ulteriore momento -

S VI detta 1 Ta so-

. praelevazione del piano del feno sull'asse della trave.

Invece del solo momento flettente M si dovra dunque con-_

{ siderare un momento maggiore:

resistenza della longarina ¢ trascurabile stante il piccolo |

modulo di elasticita del legname.

Travi trasversali.

1° Caso: Armamento con longarine. — 24. — Suppon-

gasi in primo luogo un asse immediatamente al di sopra di |

una trave trasversale (fig. 72). Mentre i carichi P trasmessi
dalle ruote provocano un momento flettente massimo:

1
M= 5P(—5) (18)
s +v
— —
5, P P
ey Bt ]
12 Y
A \ A
SRR e o . SR e
=T + 7
 §
Fig. 72.

(*) Cfr. E. Ovazza e V. Loxsroso, L. ¢, pag. 170. — Camilla e Ber-
tolero, 1896.

(**) Cfr. C.Gui1, Lezioni sulla Scienza delle Costruziont, Parte 111,
~ — Torino, Camilla e Bertolero, 1896.

Vi h B 5=
(P U B 9
M MLI P i~ > )_: (19)
25. — Se I'asse non insiste direttamente sulla trave tra-

sversale, i carichi P e le pressioni = e V vengono dai longoni
scaricati sulla trave trasversale ridotti nello stesso rapporto.
Per altro potendosi assumere eguali per tutti gli assi della

locomotiva i rapporti P (n. 15), indicando con & ’er-

A
P
rore relativo che si commette trascurando la pressione del
vento a fronte del carico accidentale, sara :

NHER
£ == ‘ — > (20)
S el ol
20 (Caso: Armamento con traversine. — 26. — In

questo caso alle pressioni ~ vanno sostituite le pressioni:

S
“l:.u Ty

o

@1

stante la riduzione dovuta alla resistenza delle traversine
alla flessione. Percid alla (20) va sostituita la:

. ,\:( s h | W
P

27. — 1 rapporti ¢ ed ¢ non dipendono, come nel caso
dei longoni, dalla forma della trave, perche l’azione del
vento combinata con quella dei carichi cimenta il longone a
flessione deviata, non cosi la trave trasversale. L'azione del

peso permanente influisce piti che nel caso dei longoni a di-
minuire gli errori ¢ ed ¢/, ma ancora in piccolo gr ado.

A -+ =) - (22)

28. — Per formarei un’idea concreta circa gli errori e ed ¢’
supponiamo ancora il passaggio di una locomotiva merei
tipo Arlberg, ed assumiamo in Cg. 170 per m® l'intensita
della pressione del vento. Posto percio :

Pe— 7 toni. V = tonn. 1,01
p—1r 75 5 —— 50 ¢ =1m,80
W =0m™,25 A =—3m 00
risulta :
! #=008—8%,
CONCLUSIONE.

29. — Da quanto precede ¢ lecito dubitare se si possa
trascurare, come suolsi, I’azione del vento sopra le travi
secondarie dei ponti metallici, specie dei ponti ferroviari, od
anche solo tenerne conto sommariamente diminuendo a sen-
timento il carico di sicurezza.

Che se pure questo, fino ad un certo punto, sembra am-
missibile pel calcolo delle travi trasversali, non & cosi pel
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calcolo dei longoni, sulla cui resistenza influisce grande-

mente la deviazione della flessione dal piano verticale per |

1'asse, deviazione prodotta dall’azione del vento.

E si noti che il trascurare quest’azione nei calcoli statici | oo s la distanza dall’origine del punto in cui la forza

delle travi secondarie non trova scusa nella difficolta di te- |

nerne il conto dovuto, qualora si accettino le ipotesi d’'uso

zioni da noi qui svolte non escono dall’ambito della tecnica
ordinaria.
Torino, luglio 1896.
Ing. Eris Ovazza.

COSTRUZIONI FERROVIARIE

STUDI SULLE FERROVIE FUNICOLARL
IV. — I freni.

e integrando fra i limiti s, ed s;, cui corrispendono rispet-
tivamente le velocita:
t=v, ‘e v==0

() comincia ad agire, s, quella del punto in cui il treno

; { { si arresta, risulta:
circa le condizioni di apprggio di dette travi: le considera- |

I. — Uno dei pitn importanti elementi del complesso di |
meccanismi, che costituisce un sistema di trazione funico- |

lare, &, senza dubbio, quello dei freni, specie per quanto
riguarda la garanzia delle persone sulle linee destinate al
trasporto dei viaggiatori.

Tralasciando di parlare dei freni applicati alla macchina |

(s

Po?
2y

{Q —P (senz— feosa){ds .
5,

Eseguito I'integrale, tenendo presente la forma del pro-
filo della linea per stabilire le relazioni fra le variabili o
ed s, si ha una equazione che ci da mezzo di ricavare Q,
in funzione degli elementi di peso e di resistenza relativi
al treno, dati che siano s, ed s..

Se trattasi quindi di un profilo rettilineo, si ha subito:

P
3, v =0Q(s,—s)—P(sena— fcosa) (s, —s,).
Facendo per semplicita s =s, —s,, viene:
P .
Q:—QJ; — P (sena — feosa)

e se ¢ data Q, risulta:

anotrice per regolare il moto dei convogli nei casi in cui |

cio ¢ necessario e occupandoci solo di quelli direttamente
agenti sul materiale circolante, dovremo fare una classifi-

cazione basata sul loro modo di funzionare. Dovremo suddi- ¢

viderli, cioe, in freni aulomatici, o, come dicono i francesi,
[reins de détresse, che agiscono al momento del bisogno senza

il concorso di aleuna volonta, e freni a mano, che per fun- |

zionare hanno hisogno di essere appositamente manovrati. | .: e : : . :
¢ piu semplice I’espressione col trascurare il termine fcos«

Varie sono le disposizioni adottate si per I’una che per

’altra categoria di freni, destinati i primi ad arrestare il |
moto del convoglio in caso di rottura del cavo, i secondi
a frenarlo nelle ordinarie fermate. A proposito di queste
si osservi che, ove i treni non si frenassero mentre la mo-

trice si ferma, per effetto della forza viva acquistata, essi

sobbalzerebbero, subirebbero un movimento di rinculo, pro-

ducendo danno al materiale e incomodo ai viaggiatori.
Nessuno perd dei sistemi in uso pel frenamento automa-

dizione, come in seguito vedremo; e in attesa che venga !
colmato il vuoto, che ancora esiste per riguardo a questo |
importante meccanismo delle funicolari, studiamo a quali |

condizioni debbono i freni rispondere, perché risultino ef-
ficaci in ogni caso, e anzitutto cerchiamo le formule per
caleolare le varie parti di quelli in uso, acciocche, se essi

sono incompleti pel sistema, non risultino pure insufficienti |

per la meccanica struttura.

2. — Chiamiamo forza frenante quella forza sufliciente |

a produrre, in limitato percorso, un lavoro passivo che pro-
curi Parresto del convoglio.

Se & di P chilogrammi il peso del treno che scende lungo
la via funicolare, di inclinazione «, e chiamiamo con () la

equazione differenziale del moto la seguente:

P
—wds—
/]

dove w & Daccelerazione, f il coefficiente di resistenza al
moto, gia determinato al Num. I di questi studi, s I’elemento
di spazio percorso.

Ricordando che:

1Q — P (senx— feosa)lds,

W= ds=vdr,

v
dt ’
si ha:

>

P
e dv={Q—P (sena—fcosa)ds

o

Pu?
—_ e (1)
291Q—P (sen « — fcos a)]
E il tempo che il treno impiega a fermarsi, ammesso il
moto uniformemente ritardato, sara:
28 Py
v,  g{Q—P(sena—feos«)]

Se invece trattasi di profilo cicloidale, riducendo a forma

e

molto piceolo, si seriveri:

Po? » &
i’yi (Q—Psena)ds=0Q(s,—s,)—P

1
sen o ds.

Sy

Per la cicloide :
senx=—m-+ns

¢ : . : e . in cui m ed n sono due costanti, onde :
tico & tale da produrre il necessario effetto in qualsiasi con-

(s
Py? ¢ ; lags
O =3P (m+ns)ds=(Q)—Pm)s——5s’
9 - ~ e 2
29 2
sl
Da cui si ha:
Pt n
Q= — +Pm4+--s,
2¢gs 2
! e se, data (, si vuole s, si ottiene:
Pm— Q—Pm\* T
S Bl (Q Yok
n n n
3. — Riferendoci al caso speciale di una funicolare a

, AL . : con ; profilo rettilineo di piu livellette, come di ordinario si ese-
forza frenante di cui cerchiamo la espressione, si avra per |

guono, e ricordando le proprieta del grafico di cui si é di-

. scorso al Num. I di questi studi, si vede subito che per ognuna
{ delle sezioni del diagramma si ha un diverso valore di s,
. giacché nella espressione (1) (vedi paragrafo precedente),
; che lo individua, si deve introdurre una diversa velocita e

un diverso valore di «. Per « si assumera la rampa per-
corsa dal treno che discende e che si suppone carico: nel

{ caso di rottura del cavo, ¢ inutile dirlo, entrambi i treni
{ si pongono in movimento di discesa, ma, data la stessa Q,
| sard quello che discendeva a fermarsi piu tardi.

Cosi, introdotto per P il peso del treno carico, si potri

. calcolare per ogni sezione del diagramma la lunghezza cor-

rispondente di s, lunghezza che potremo chiamare spazio di

| fermata e che, evidentemente, per tutta una sezione si man-
| tiene costante. Il valore di Q si riterra uguale a quello che
¢ risulta assumendo s uguale a due o tre metri, che & una lun-
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ghezza media ammissibile, salvo, ben s’intende, a introdurre

opportuna modifica quando, pel valore di () assunto, tornas-

sero dei valori eccessivi per gli spazi di fermata delle sezioni
in cui la velocita é piuttosto grande.

In uno studio di ferrovia funicolare questo calcolo, oltre
a servire per determinare di quanta forza frenante si deve
disporre coi freni automatici, potra dar luogo a utili consi-
derazioni. Cosi, per esempio, pure avendo scelto un com-

valore, potrebbe risultare cosi rilevante che, quando la rot-
tura del cavo avvenisse nel momento in cui il treno trovasi

fosse sufficiente a procurare un lavoro passivo tale da as-
sorbire la forza viva immagazzinata nel convoglio che scende.
Si vedra quindi la necessita, non solo di frenare la mo-

caleolino, perché diano la forza {renante nella misura che é
necessaria.

Notiamo intanto che nelle funicolari, a differenza delle
ferrovie ordinarie, & necessario fissare le vetture alla sede
stradale per far si che, anche cessato il movimento, esse non
ubbidiscano alla gravita : questo scopo ora si ottiene in modo
quasi perfetto, unendo all’armamento una dentiera e al ma-

] , pur 1 - teriale mobile delle ruote a denti, che ingranano nella prima.
petente valore di Q, lo spazio di fermata nell’ultima se- |
zione, in cui la velocitda, come si & visto, assume notevole |

I1 sistema proposto dall’Abt & quanto di meglio si possa de-
siderare al riguardo. Questi, come si sa, fa constare le sue
dentiere di due lamine dentate accoppiate in modo che i

: ' : ; . denti dell’una corrispondano ai vuoti dell’altra, onde si ha
a poca distanza dal punto di stazione, questa distanza non |

trice, ma ancora, a maggiore cautela, di disporre, al punto |
in cui i treni debbono fermarsi, dei respintori, calcolati ap-

punto in base alla forza viva del treno.

Un tipo di smorzatori, che ha fatto buona prova negli
ascensori e che andrebbe con successo applicato alle funico-
lari, & costituito da una cavita ripiena di aria compressa
e chiusa a tenuta da un disco, che, ricevendo I’urto del
treno in discesa, tende a ridurre il volume della cavita stessa,

comprimendo cosi I’aria che vi si trova racchiusa. Eviden- |
temente, in tal modo, si evita 1’urto, impiegando la forza |

viva al lavoro di compressione dell’aria.

Le dimensioni di tali cuscini d’aria si calcolano con le |
leggi della termodinamica. Ammettendo la trasformazione |

isotermica, si porra la relazione :

Py v
2!]‘ ——-p,V,log‘—.’l—L:O.

E quindi, per un volume iniziale V, ed un volume finale

V,, si trovera che la pressione iniziale, a cui deve mante-
nersi ’aria nelle cavita degli smorzatori, deve essere:

p.:(P”'z —L) .
v,

2
1 V, log
espressa in chilogrammi per m’, quando i volumi sono
espressi In m".
Ove la trasformazione si ritenesse adiabatica, si avrebbe:

P 1
1":( 39 —L)V 1 [ V,\04 @)
' X o.uUT’.,) —1]

In pratica si potra assumere la media dei due valori.

Notisi che si nella (1) che nella (2) indichiamo con L
il lavoro degli attriti che si oppongono al moto del treno.
Tali attriti hanno D'effetto di distruggere una parte della
f@rza viva, e quindi, trascurandoli in pratica, si ottengono
dei dati con eccessi favorevoli allo scopo che si vuol rag-
giungere.

¥

In ogni modo, si pud subito trovare il valore di L, ri- S A
cavando la lung’hezza della corsa del disco che chiude il fore; Ol fyrn

cuscino d’aria dal rapporto dei volumi V, e V..
Se tale corsa ha la lunghezza ¢, sara:

L—=lc,P feosa,

dove f & il solito coefliciente di resistenza al moto, « la
rampa.

4. — Studiato il valore della forza frenante () in rela-
zione agli spazi di fermata, & necessario provvedere a rea-
lizzarla a mezzo di congegni mobili a mano o con congegni
automatici. Intanto osserviamo che, in quasi tutti i sistemi
finora adottati, la Q si & ottenuta sotto forma di attrito,
e che i congegni automatici agiscono in seguito a rottura
della fune di trazione, anzi trovano nella cessata tensione di
questa la forza necessaria a mettersi in funzione.

Riserbandoci di parlare nel numero seguente dell’insuffi-
cienza di questi freni automatici, studiamo ora come essi si

) |

il fatto che, al momento dell’imboceco di un dente della ruota,
tre altri denti di questa sono in pieno contatto.

Una delle ruote dentate, destinate a ingranare nella den-
tiera, é solidale ad una puleggia; un nastro di acciaio, ser-
randosi contro la superficie del cerchione di questa, le im-
pedisce di girare, fissando la ruota dentata alla dentiera e
quindi il materiale circolante alla via. Un contrappeso, reso
libero di agire solo quando cessa la tensione della fune,
stringe il nastro alla puleggia. ;

Si ha cosi un freno a nastro che funziona in virta dell’at-
trito di strisciamento fra nastro e puleggia, e che quindi da
una forza frenante uguale alla differenza di tensione fra il
capo condotto e il conducente del nastro. Osservandolafig. 73,

Fig. 73.

si vedra che, essendo il movimento pel quale agisce il freno
diretto nel senso della discesa, il capo conducente del nastro
¢ quello superiore.

Quanto deve pesare il contrappeso per ottenere una data
forza frenante?

Riferendoci alla figura chiamiamo con % il peso in chilo-
grammi del contrappeso, 4 il braccio di leva corrispondente
a detto peso, b, il braccio della tensione # del capo condut-

kb
t_—_b:— .

Chiamando poi con T la tensione nel capo condotto, e

e

: ricordando che:

=1, 0%
e quindi:
T—t=1¢(%*—1),
poiché la forza frenante Q & uguale a T — ¢, scriveremo:
b

b,

dove ¢ & la base dei logaritmi neperiani, ¢ il coefficiente di

Q=1t(*—1) (> -k,

| attrito fra puleggia e nastro, x I’angolo di avvelgimento del

{ nastro istesso.
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In generale « = —— . 2 = = 4.188; ¢ sipudritenere uguale

a 0.15, onde si ha:
ok
Q=0875—kF.
bl
La forza frenante () cresce, come si vede, col rapporto
fra il braccio di leva del contrappeso e quello della ten-
sione del capo conduttore, nonché col peso del contrappeso
istesso.
Se il freno & a ceppi, come lo mostra la fig. 74, sara:
a

Q=29 e k,
pE s, a. A
i & T
i‘v' \’\
{ |
z : |
//"
X i
L{/Q‘/,Z,'// A
R AN
e —— -»-b ——————
Fig. 74.

essendo k il peso del contrappeso, a, a' ]
coefficiente di attrito fra ruota e ceppi. Perché poi le pres-

1 bracci di leva, ¢, il |

{
3

(sl

sioni esercitate dai ceppi risultino eguali dovra verificarsi la |
¢ mentre se il convoglio andava colla velocita ordinaria di m. 2,

uguaglianza fra i rapporti dei bracci, dovra essere cioé :
a b -
£

5. — Questi freni, che agiscono in seguito alla cessata ten- |

sione della fune, riescono efficaci quando la rottura della
fune avviene in un punto libero di questa, in modo che la
sua tensione diventi tutto a un tratto eguale a zero. Ma se,
come sempre avviene, la fune fra il tamburo motore e il con-
voglio passa sopra diverse pulegge di rimando e la rottura

si verifica in prossimita del tamburo o sul tamburoe istesso, |

in modo che & ancora necessario un certo sforzo per vincere

gli attriti delle pulegge e del tamburo, la tensione non viene |

subito a mancare totalmente, ma diminuisce in intensita sol-
tanto, senza produrre lo scatto del freno.
D’altra parte la vettura continua a scendere, e quando la

tensione della fune é giunta a zero ed é scattato il freno, essa |

ha acquistato tale velocitd e quindi una forza viva tale che
verra assorbita dal lavoro delle forze passive solo in un per-
corso troppo lungo, che puo alle volte raggiungere dei limiti
non praticamente ammissibili.

Se la tensione della fune, in seguito a rottura, si riduce ad

quando peso e tensione si fanno equilibrio, quindi:

F= (P-—i) sen « .
n

P : ‘ :
Essendo — la massa del convoglio che si muove; chia-
g

mando con w I’accelerazione del suo moto, avremo pure :

F=—w
]

e quindi:

) I)

(P——) sena— — w

onde:

n—1

— .g .sena

Trovata I'accelerazione, vediamo come cresce la forza viva.
Ricordando che nel moto uniformemente accelerato:

v¥=2ws

si desume che dopo percorso lo spazio s, dal momento in cui
¢ rotto il cavo, il treno ha acquistato la forza viva:
P n—1
E=—ws=P——s.senax
g n

; sostituendo per w il valore gia trovato.

Illustrando questi calcoli con un esempio numerico faremo
rilevare come la E cresce notevolmente quando sussiste una
residua tensione :

Poniamo P = 10000 chilogrammi, n =5, « = 18; onde
senax—=0.31, s =10 m.

Sara:

E = 24800 chilogrammetri ,

la forza viva era:

E = 2000 chilogrammetri.

Quindi, se nelle condizioni normali si poteva contare sopra

i uno spazio di fermata, poniamo di 2 metri, nelle condizioni

create in seguito alla rottura del cavo, lo spazio di fermata
sara, supposto il profilo della via rettilineo:

24800

e 9 —9)m
T R et

Che se poi la tensione si riduce a !/, della normale e il
freno non scatta, si ha: E=27900 e lo spazio di fermata
sale a circa m. 28, e se la rampa non ¢ di 18, ma di 30°, per
cui sen « — 0,50, fatto pure n = 10, risulta: E = 45000 e
lo spazio di fermata sale a 45 metri.

Questo, se il freno si chiude quando, dal momento in cui
si é rotta la fune, il convoglio ha percorso soli 10 metri; ma
se tale percorso fosse di metri 20, i tre spazi precedenti ver-

{ rebbero raddoppiati e quindi salirebbero alle cifre ben con-
| siderevoli di m. 49,60; 56; 90: considerevoli, perché in

guente: Un convoglio che scendesse liberamente sul piano in-
clinato, eccezione fatta degli attriti, sarebbe animato da una |

forza proporzionale al suo peso, cioé P sen «, giacche del peso
utilizziamo solo la componente parallela alla rampa; persi-

stendo invece la residua tensione —, la forza che lo anima
n
sard :

i T
F—Pseng——
n
ma:
T—=Psenx

'/ del suo valore, il convoglio scenderi con moto accelerato, | tale irregolare percorso & difficile che le vetture non ribal-

con una accelerazione quale risulta dalla considerazione se- | tino, uscendo dalle guide su cui camminano.

Per quanto ben disposto e ben calcolato, un freno automa-
tico, basato sulla rottura del cavo, presenta dunque questo
inconveniente, e si deve quindi conchiudere che un freno di
tal natura, per rispondere allo scopo, dovrebbe funzionare
appena la tensione della fune diventasse inferiore alla com-
ponente del peso del treno parallela alla via e quindi appena

il moto acquistasse accelerazione.

6. — Toccherd ai costruttori intelligenti di risolvere il
problema, creando un freno che corrisponda alla condizione
enunciata: a noi basterd accennare al principio su cul si
basa un freno adottato pei paracadute degli ascensori e che,
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con le necessarie modifiche, potrebbe venir applicato alle fer- |

rovie funicolari.

Se supponiamo di tendere una molla a mezzo di un peso
e poi questo peso lasciamo cadere facendolo seguire dalla
molla, noteremo che, appena iniziato il moto, la molla torna

al suo stato primitivo, cioé non ¢ pin tesa, perché la forza di |
gravita, in questo caso, si manifesta col moto e non pitsotto |

forma di pressione. Che se poi un corpo, per una qualunque
ragione, venisse a muoversi con una accelerazione g'< g, che
¢ quella dovuta alla gravita, esso non tutto il peso verrebbe
a perdere, ma solo la parte mg', essendo m la massa, e quindi
durante il moto agirebbe con una pressione uguale ad :

m (g — g).

Si &
VB

fig.

=
0]

=]

e

Ai due estremi di una leva ad angolo A B (, fulerata in B,

al medesimo sistema rigido, di cui fa parte il perno ove &
fulerata la leva.

Finché il momento dovuto al peso del contrappeso pel suo
braccio rispetto al fulcro della leva supera quello creato dalla
tensione della molla, il contrappeso resta inclinato a destra;
se il moto del convoglio e quindi di tutte le sue parti, fra cui
il contrappeso, assume un’accelerazione g' < g, il contrappeso
agira con una forza:

m(g—g)

minore del suo peso, la tensione della molla avra il soprav-
vento e la leva girera a sinistra.

S’intende facilmente come questo movimento spontaneo
possa, per mezzo di un sistema di leve, produrre la chiusura
di due ganasce di freno o di un nastro, che impediscano di
girare alle ruote dentate che ingranano la dentiera. Si com-
prende pure come I’apparecchio si possa agevolmente tarare,
facendo scorrere il contrappeso sull’asta in cui é infisso, di-
sponendo cosi il freno a funzionare per una determinata ac-
celerazione. Se, ad esempio, si ritiene come limite per g',

uardi ora il semplicissimo congegno disegnato nella |

4- g, e sichiama 4 il braccio del peso e 4" quello della molla,
(3]

dovra sussistere la relazione :

4

> - ~magb

5 g
ovverossia:

k
: 4

id =% b
J

dove 7 ¢ la tensione della molla, = il peso del disco.

Potenza, luglio 1896.
Ing. Fiipro Tajant.

FISICA TERRESTRE

LA VARIAZIONE SECOLARE
DELL’INCLINAZIONE MAGNETICA
E LA FORZA COERCITIVA DELLE ARGILLE COTTE.

Nota del dott. G. FoLGHERAITER (1).

Le prime misure dell’inclinazione magnetica furono fatte
a Londra da Roberto Norman nel 1576 e da Gilbert nel
1600 (2). A Parigi le osservazioni di questo elemento magne-
tico furono incominciate solo molto piu tardi, nel 1671, e da
quest’epoca si ha una serie di misure, dalle quali si deduce
che I’inclinazione ando ivi costantemente diminuendo in modo
che da 75" & ora ridotta dopo due secoli ed un quarto a
65" 5.

Anche nelle altre localita d’Europa ove furono fatte ana-
loghe mi ure si é trovata per I’inclinazione una diminuzione
continua, ma non é ancora bene conosciuta la legge, secondo
la quale essa varia col tempo.

Se dai valori ottenuti per I’inclinazione a Londra da Nor-

. man e Gilbert, che sono per le epoche 1576 e 1600 rispetti-
. vamente 71°50" e 72, si volessero dedurre i corrispondenti
. valori per Parigi, ammettendo in prima approssimazione che
¢ la differenza d’inclinazione magnetica tra Parigi e Londra
. sia stata allora quale ¢ oggi, di circa 2', si avrebbe:

perAlA5T6: v et g 69 50
». 4600 %, et 0208
- . . G 5T .
Ne verrebbe di conseguenza che I’inclinazione magnetica

- nel secolo XVII avrebbe dovuto crescere per raggiungere il
. suo massimo, probabilmente assai vicino al valore trovato nel
¢ 1671, per poi diminuire continuamente.

Ad onta degli errori molto grandi da cui potevano essere
affette le prime misure dell’inclinazione, sia per il modo di

! 4 1€\ ( : - calamitare e sospendere gli aghi, sia per altre cause a noi
trovasi un contrappeso in (i mentre in A ¢ legata una robusta
molla, che tende a star chiusa, essendo per I’altro capo fissata

ignote (3), questa conclusione non deve essere giudicala
troppo azzardata: essa trova conferma nel fatto dell’uso con-

. tinuo della bussola dal secolo XIII in poi. Se D’inclinazione
; magnetica nei secoli anteriori al 1600 avesse avuto dei valori

pit grandi che dopo tale epoca, e se le sue variazioni fossero
state dell’ordine di grandezza che le attuali, il polo nord ma-
gnetico si sarebbe avvicinato assai all’Europa, ed 1 navigatori
dei mari posti alle latitudini anche di poco superiori a quelie
di Parigi e Londra avrebbero dovuto nei loro viaggi accor-
gersi che I’ago magnetico delle loro bussole in certe regioni

{ assumeva posizioni quasi indifferenti (dove I’inclinazione era

press’a poco 90, e percio la componente orizzontale del ma-

. gnetismo terrestre era circa zero), e che attraversando da una

parte all’altra quelle regioni I’ago della bussola girava di
180", Tali rapide variazioni non sarebbero certamente sfug-

(1) Atti della R. Accademia dei Lincei, luglio 1896 (volume V, fa-
seicolo 2°).

(2) J. C. PocGENDORFF, Geschichte der Physik, p. 278 e seg. —
Leipzig, 1579.

(3) Lo scopritore dell'inclinazione Hartmann (nel 1544 aveva osser-
vato che un ago di declinazione s'inclinava, dopo essere stato magne-
tizzato, di circa 9°. — Vedi PoceExporFF, op. cit., p. 277.
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site a persone pratiche nell’uso della bussola come lo sono i
marinai; ed & da credere percio che I'inclinazione magnetica
dal XIII secolo in poi non ha mai raggiunto il valore di 90’
nell’Europa e nelle regioni solcate da navi europee.

Sull’andamento dell’inclinazione magnetica non si hanno
altre notizie, ed anche le misure degli ultimi anni sono in-
sufficienti per stabilire quale sia la forma e I'estensione del
suo ciclo. Tuttavia la serie di osservazioni fatte negli Osser-
vatori magnetici furono utilizzate per calcolare mediante for-
mole empiriche il valore dell’inclinazione per una data loca-
lita in un’epoca qualunque. Coll’aiuto di queste, per esempio,
si & trovato che il minimo dell’inclinazione a Berlino ca-
drebbe nel 1902 col valore 66°38; per Gottingen, Kohlrausch
ha dato come minimo il valore di 65" 50" per I'epoca 1935 ;
Chistoni ha calcolato che il minimo d’inclinazione avverra
per Milano nel 1910, per Padova nel 1930, per Venezia nel
1960 (1).

Ma per mostrare quanta poca fiducia si debba porre nei va-
lori ottenuti da formole empiriche, le cui coslanti sono cal-
colate su dati sperimentali poco numerosi, forse non ancora
sufficientemente precisi allo scopo e talvolta non confronta-
bili neppure tra loro, perché ottenuti con strumenti diversi,
aggiungerd ancora che Eschenhagen ha dedotto come epoca
del minimo a Wilhelmshaven I’anno 1889, 1. Ora da un la-
voro di Schiick (2), che riassume le variazioni dell’inclina-
zione magnetica in Europa dal 1885 al 1893, si ricavano

valori:
Anno 1885 . . . 67 58,4 Anno 18389 . .. 68 25
» 1886 . .. 68" 07,0 ¥ 4890 -..6759.9
» ARSI U682 » A8 . .. 61°616
» 4888 =0 684 3 » 4892, . . 65T .3

che mostrano chiaramente come 'inclinazione magnetica non
ha cessato di diminuire. 5

Prima perd di esporre quali sono stati i criteri che mi
hanno guidato nella scelta del materiale da sottoporre ad
esame ed I risullati ottenuti credo opportuno studiare:

1° Se I’orientazione attuale del magnetismo negli oggetti
fittili antichi corrisponde realmente a quella del magnetismo
in essi indotto nell’atto della cottura; il che vuol dire, se e
fino a qual punto la forza coercitiva delle argille cotte ha re-
sistito all’azione induttrice continua del magnetismo ter-
restre ;

2" Con quale esattezza si arriva a determinare sperimen-
talmente la direzione di un campo magnetico inducente dal-
Porientazione e distribuzione del magnetismo da esso indotto
in oggetti di varie forme e dimensioni.

Forza coercitiva delle argille cotle. — Gia R. Boyle (1),
alla fine del secolo XVII,sapeva che i mattoni durante ia loro
cottura diventavano delle vere calamite permanenti, e che la
orientazione del loro magnetismo era conforme alla direzione
del campo magnetico terrestre.

Molto posteriormente Beccaria, al quale probabilmente non
era nota la scoperta di Boyle (cosi almeno appare da una let-

. tera che egli scrisse al conte Luigi Cotti) (2), riporta alcuni

casi in cul mattoni, che erano stati fulminati, possedevano
del magnetismo permanente: ma egli non sapeva che tale
magnetizzazione si producesse anche per effetto della cottura
e solo attribuiva ai mattoni fulminati una forza coercitiva piu

U s . o meno grande secondo il maggiore o minor grado di cottura
per questo elemente magnetico in quella localita i seguenti !

avuta nella fornace.
Si deve al Gherardi (3) uno studio abbastanza importante
sul magnetismo delle terrecotte. Egli ha confermato I'esi-

¢ stenza del magnetismo dei mattoni, ed ha trovato che questi
¢ » ritengono (il loro magnetismo) tenacissimamente e nel senso
» fisso in cui lo concepirono, qualunque sia poi la direzione

Dallo stesso lavoro di Schiick s’impara che nei vari Osser- | 01 | Lesa ol ! rra-
i cotta, stoviglie, ecc., provenienti dalle piu svariate regioni
¢ d’ltalia, Egitto, ecc., e fabbricate in epoche molto diverse,

vatori provveduti di strumenti discretamente sensibili le va-
riazioni d’inclinazione fra un anno e I’altro nella stessa loca-
lita differiscono di quantita discretamente grandi tra loro. E
quantunque la misura di quest’elemento magnetico sia piut-
tosto diflicile, pure é probabile che le differenze, in parte al-

meno, siano reali, e che la legge secondo la quale varia ’in- |

clinazione anche entro limiti di tempo abbastanza ristretti,
non sia cosi semplice da essere rappresentabile con una fun-
zione di secondo grado.

» che loro si dia nel metterli in opera, in cui siano lasciati
» anche per secoli, o che ne venga pure le cento volte tra-
» mutata col tempo ». K dall’esame di altri oggetti di terra-

incominciando dall’attuale finoai tempi dei Romani, Etruschi,
ha concluso che il magnetismo permanente si riscontra in
ogni sorta di vasi (escluse le sole porcellane) di tutti i tempi
e di qualsiasi paese.

In realta perd le ricerche fatte dal Gherardi hanno avato
quasi esclusivamente 1’obbiettivo di dimostrare 1’esistenza di

¢ magnetismo permanente (bipolare) nelle argille cotte e di ve-

Io credo d’aver trovato un metodo indiretto per allargare

le nostre cognizioni sopra le variazioni secolari dell’inclina-

zione magnetica. Esso & basato sulla proprieta che hanno le |
argille di magnetizzarsi durante Ia cottura e di conservare !

perennemente il magnetismo acquistato per I’azione indut-
trice del campo magnetico terrestre (almeno fino a che non
vengano nuovamente riscaldate ad alte temperature o sotto-

poste all’azione di campi magnetici intensi). Ora sono perve- |

nuti fino a noi intatti, perché dimenticati sotto terra nelle

tombe antiche, degli oggetti di argilla cotta, di cui possiamo |

conoscere entro limiti relativamente ristretti ’epoca ed il

luogo della loro fabbricazione. Essi portano con s¢ come ca- |

rattere indelebile I’orientazione del magnetismo terrestre in
quell’epoca e di quel luogo, e se noi siamo in grado di stabi-

lire con certezza la posizione nella quale tali oggetti erano |

stati collocati durante la cottura, possiamo dedurre dall’o- | . R : : .
i che si oppone all’orientazione del magnetismo in una sostanza

rientazione del loro magnetismo la direzione della forza ma-
gnetizzante che su di essi ha agito.
Sara certo difficile giudicare ora sulla posizione nella quale

terracotta che ornano ora musei pubblici e privati presso tutte |
le nazioni civili: ma per alcuni di essi, come vedremo, in |

base a dei criteri razionali ¢ impossibile non ammettere che
non siano stati disposti entro la fornace coll’asse sensibil-
mente verticale. i

(1) G. Nevmaver, Atlas des Erdmagnetismus. — Gotha, 1891, pa- |

gina 10.
(2) Die Aenderung der Elemente des Erdmagnetismus in FEu-
ropa (Meteorologische Zeitschrift, vol. XII, 1895, p. 318).

Fasc. 7° — Fog. 2°

dere la sua influenza sopra le misure degli elementi magneto-
tellurici entro gli edifici : il fatto invece che le argille cotte
ritengono il loro magnetismo tenacissimamente e nel senso
fisso in cui lo concepirono, ¢ piuttosto accennato che dimo-
strato.

I scopo mio di studiare se e fino a quale punto la forza
coercitiva delle terrecotte, che da remotissimi tempi sono
giunte fino a noi, ha resistito all’azione induttrice continua
del campo magnetico terrestre, al quale sono state sottoposte
in tutto 'intervallo di tempo trascorso dall’epoca della loro
cottura ai giorni nostri.

Innanzi tutto credo necessario di stabilire il significato di
forza coercitiva, che non viene adoperata dai vari autori
sempre nello stesso senso, e che fino a pochi anni addietro
non era una quantita sottoposta al calcolo.

Generalmente s’intende per forza coercitiva la resistenza

magnetica posta in campo magnetico, oppure la resistenza
alla disorientazione del magnetismo quando la forza magne-

erano stati collocati entro la fornace molti degli oggetti di bizeants canabi direzione o' ceast @ agire.

Da altri si definisce ancora la forza coerciliva la proprieta
che possiede un corpo magnetico di acquistare per 1’azione

(1) Observations sur la Physique, etc., vol. X, 1777, p. 14. —
Vedi pure i Rendiconti della R. Accademia dei Lincei, serie V,
vol. III, 2° semestre 1894. p. 169.

(2) Observations sur la Physique, ete., vol. IX, 1777, p. 382.

(3) Sul magnetismo polare di palazzi ed altri edifizi in Torino
(Nwovo Cumento, vol. XVI, 1862, p. 384). — Sopra una speciale
esperienza attinente al magnetismo delle terrecotte (Id , vol. XVIII,
1861, p. 108).
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di un campo magnetico una maggiore o minore quantita di
magnetismo permanente (1). Con questa definizione si mette
in relazione 1l concetto della forza coercitiva con quello della
suscettivita magnetica.

Le due definizioni della forza coercitiva rappresentano evi-
dentemente due cose diverse. Teniamo presente il ciclo sco-

perto e studiato da Ewing, che da le variazioni d’intensita di
calamitazione colla forza magnetizzante: se le ascisse rappre-
sentano la forza magnetizzante e le ordinate 'intensita di ca-
lamitazione prodotta, nel primo caso la forza coercitiva ¢ de-

finita e determinata dal valore dell’ascissa corrispondente |
all’ordinata zero, ossia é rappresentata dalla forza necessaria |

per togliere ad un corpo magnetizzato il suo magnetismo per-

manente ; nel secondo caso invece la forza coercitiva & defi- |

nita e misurata dall’ordinata all’origine, che rappresenta il
magnetismo permanente della sostanza dopoché ha cessato di
agire la forza magnetizzante.

lo mi atterro al primo dei due modi di definire la forza |
coercitiva, che risponde meglio all’antico concetto generico,

il quale delineava la differenza intrinseca tra il comporta-
mento del ferro e dell’acciaio.

Le cause che possono avere influito per fare variare I’orien-
tazione del magnetismo permanente nelle terrecotte antiche
sono essenzialmente la temperatura e I’azione del campo ma-
gnetico terrestre. Esaminiamo singolarmente i possibili ef-
fetti dovuti a queste due diverse cause.

Come & noto, la forza coercitiva di una sostanza dipende es-
senzialmente dalle condizioni termiche nelle quali si trova.
Cosi nel ferro dolce essa é assai piccola ancora a temperatura
ordinaria, mentre nelle stesse condizioni ¢ grande nell’ac-
ciaio; ma se questo viene riscaldato, la sua forza coerci-
tiva va successivamente diminuendo, e viene con c¢id sempre

piu reso facile il-compito delle forze orientatrici, tanlo che |

azione del campo magnetico terrestre, comportandosi come

prodotto notevole cambiamento nell’orientazione del magne-
tismo delle terrecotte, devo far notare che quantunque di
quella forza siano state studiate le variazioni soltanto da poco
pitt di mezzo secolo, pure ¢ lecito arguire che anche all’epoca
etrusca e romana la sua intensita non doveva essere, almeno
nell’Europa meridionale, di molto superiore all’attuale. KEsa-
minando le ricerche fatte sul valore della componente oriz-
zontale nei vari paesi d’Europa (1) si trova quasi concorde-
mente che la variazione annua di tale elemento magnetico si
aggira attorno al valore medio + 0,0002, ed in questo nu-
mero ¢ compreso pure ’aumento che deriva dalla diminu-
zione dell’inclinazione. Anche se si volesse supporre che la
intensita, partendo dall’epoca attuale e ritornando indietro
verso i primi periodi della civilta, abbia avuto un valore
sempre piu grande, si arriverebbe alla conclusione che trenta
secoli fa essa sarebbe siata ancora minore di un’unita (C. G.
S.). A maggior ragione si arriva a questa conclusione se si
considera che ora siamo in un periodo di aumento dell’inten-
sita, e che quindi per I’addietro, almeno fino a mezzo secolo
fa, il suo valore era piu piccolo che al presente, e che pro-
babilmente anche I’intensita, come gli altri elementi magne-
tici, percorrera un ciclo chiuso.

Non voglio dare a questa conclusione un peso maggiore di
quanto possa valere: solo m’interessa di far notare che anche
nella peggiore ipotesi la forza magnetica della Terra molti

: secoli addietro era, come ora, di gran lunga inferiore al va-

il ferro dolee (2). L’ossido ferroso-ferrico (magnetite) che |

costituisce la sostanza magnetica pitt importante, e forse I'u-

nica, delle argille cotte, si comporta come I’acciaio, solo la |

sua forza coercitiva & un po’ minore, come risulta dai lavori
di Holz e di Abt (3). e
Nel caso dei vasi fittili antichi, dopoché hanno subita la

cottura e sono stati quindi magnetizzati, le variazioni di tem- | ggaccato da vari mattoni un piccolo pezzo di forma press’a

ra | ) I 1 abba ] : . poco di parallelepipedo, e ho avuto cura di fissare con appo-
conosciuti, perché sono dati dalle variazioni massime di tem- Ao PP

peratura sono comprese entro limiti abbastanza ristretti e

peratura nelle varie ore di un giorno e nelle varie stagioni di

lore della forza coercitiva dell’acciaio e della magnetite, alla
forza (2) cioé necessaria per annullare o cambiare orienta-
zione al loro magnetismo.

A conferma che realmente la forza magnetica terrestre,
anche all’epoca etrusca e romana, era relativamente piccola
e certo insufficiente a produrre qualsiasi variazione nella di-

. stribuzione del magnetismo delle terrecotte, sta il fatto che

mpito : : i mattoni messi in opera nelle costruzioni all’epoca della Re-
a 300’ una sbharra di acciaio pud essere calamitata per la sola |

pubblica o dell’Impero romano, e rimasti nell’identica posi-
zione fino ad oggi,si mostrarono magnetizzati in tutte le pos-
sibili orientazioni rispetto alla direzione attuale di campo
magnetico terrestre. Esistono in Roma e nella sua campagna
in numero grandissimo avanzi di monumenti, ville, sepoleri,

{ aleuni anche di data certa, i quali sono costruiti in tutto od

un anno, e noi possediamo indizi sicuri che tali variazioni,
circa 25 o 30 secoli addietro, non erano molto diverse dalle
attuali. Anche nei vasi fittili percio, come nelle calamite co- |

muni, si sara stabilito, dopo un certo numero di anni, uno
stato normale di calamitazione corrispondente alle massime

variazioni di temperatura, saranno state cioé¢ eliminate un |

po’ alla volta le variazioni transitorie del magnetismo, rima-

nendo unicamente quelle permanenti, che stabiliscono il va- |
lore del coefficiente termico delle sostanze stesse. Per questo

riguardo quindi non ¢’¢ da temere che I’orientazione del ma- | per t t
. 'acciaio, e perfino anche nel ferro, & stato dimostrato sperimental-

gnetismo nei vasi antichi abbia potuto variare.
Prima di esaminare se ed in che modo I’azione induttrice
del campo magnetico terrestre continua per tanti secoli ha

(1) A. L. Houz, Ueber die Coercitivkraft des Magneteisenstein
und des glasharten Stahles (Wied. Ann., vol. V, 1878, p. 169). —
Anche A. Asr, in una sua nota: Ueber das magnetische Verhalten
des moraviczaer Magnetits im Vergleich zu Stahl (Wied. Ann.,
vol. XLV, 1892, p. 88), implicitamente ritiene come valore della forza
coercitiva la maggiore o minore quantita di magnetismo permanente
acquistato per induzione. o :

(2) G. Povoxi, Sul magnetismo permanente dell'acciaio a diverse

in parte di mattoni che senza alcun dubbio non sono stati mai
smossi dal posto in cui furono collocati nella costruzione. Ho

siti segni le direzioni che i singoli pezzetti avevano sul mo-
numento nel senso dell’altezza e da nord a sud. Determinai
in questi all’ingrosso la direzione del loro asse magnetico,
cercando coll’ainto di un intensimetro a deflessione (est-ovest)
le due regioni di massima azione sud e nord. In tal modo ho
trovato che I’orientazione del magnetismo nei diversi pezzi
non corrisponde ad una direzione fissa, ma varia invece da

(1) G. NEUMAYER, op. cit., p. 13.
(2) Che campi magnetici deboli siano insufficienti a far variare a
temperatura ordinaria l'orientazione del magnetismo permanente nel-

¢ mente. Dagli studi fatti da Rowland risulta che il magnetismo indotto

sviluppato da deboli campi magnetici ¢ temporaneo, e che coll’ac-

¢ ciaio il fenomeno si manifesta meglio che col ferro. — Vedi Row-
¢ Laxp H. A., On Magnetic Permeability and the Maximum of Ma-
¢ gnetism of Iron, Steel and Nickel (Philosophical Magazine, 4®

temperature. Memoria della R Accademia dei Lincei, Classe Scienze |

fisiche, ece., 3 serie, vol. XTI, 1882, p. 481. "
(3) Vedi Memorie citate. Potrebbe nascere il dubbio che l'ossido
ferroso-ferrico, che si forma per reazioni chimiche durante la cottura
delle argille, non si comport: come la magnetite naturale. Per levarmi
il dubbio, feci una serie di esperienze, i cui risultati verranno piu
oltre riportati, che avevano appunto lo scopo di vedere fino a quale
temperatura si poteva impunemente riscaldare un pezzo di argilla

cotta, senza che I'induzione terrestre ne disorientasse il magnetismo. !

serie, vol. XLVI, 1873, p. 155). — Anche E. Dorn ha trovato che il
momento magnetico permanente delle calamite temperate non prova
alcuna variazione permanente quando lo si sottometta per piu ore
all'azione della componente verticale del magnetismo terrestre. —
Vedi E. Dorx, Beitrige zum Verhalten harter, stark magnetisirter
Stahlstibe gegen schwache magnetisirende Krifte (Wied. Anm.,
vol. XXXV, 1888, p. 275). — Del resto, anche nella pratica delle mi-
sure & a priori ammesso che alla temperatura ordinaria piccole forze
magnetizzanti non producono magnetismo permanente. Se non fosse
cosi, non si potrebbero trasportare i nostri istrumenti magnetici, di
cui colla massima cura abbiamo determinato le costanti, in carrozza
od in ferrovia, per il pericolo che il momento magnetico delle sharre
possa cambiare per l'azione induttrice di masse di ferro o d’acciaio:
non si potrebbe avvicinare ad una calamita un pezzo di ferro dolce per
farla oscillare, ed ogni misura sarebbe resa assolutamente impossibile
o senza valore.
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ezz0 a pezzo, senza che ne predomini alcuna. Cosi in alcuni ¢
P ’ $

:

{

casi lorientazione del magnetismo era proprio opposta a !

quella che dovrebbe essere secondo la direzione attuale della
forza magnetica terrestre, in altri casi nel senso di questa,
in altri ancora normale ad essa, e cosi di seguito. (10 era da

¢
{

aspettarsi, perché nelle costruzioni i singoli pezzi sono stati |

messi al posto indipendentemente dalla posizione che avevano

¢
¢

nella fornace ; ma nel medesimo tempo questo fatto dimostra
che il magnetismo dei mattoni posteriormente alla loro messa |

in opera non & stato disorientato dall’induzione terrestre,
perché altrimenti essi, fatti tutti di una stessa sostanza, cotti
tutti nello stesso modo, si dovrebbero trovare tutti magnetiz-
zati colla stessa orientazione (1),

Ho voluto ancora esaminare se anche nei vasi etruschi, dei
quali alcuni risalgono almeno ad otto secoli a. C., la forza
coercitiva abbia resistito all’azione del magnetismo terrestre.
In questi ultimi anni furono scoperte nelle necropoli dell’an-
tica Narce (oggi Calcata) e di Falerii delie tombe etrusche
vergini, mai cioé fino ad ora toccate dall’uomo. La suppel-
lettile fittile fu naturalmente trovata al posto come fu collo-
cata accanto al cadavere, e si ha quindi la certezza sulla sua

(1) Quanto risulta e si verifica per i mattoni si riscontra pure per
il tufo e la lava basaltina. Anche queste due specie di roccie vulca-
niche hanno conservato, almeno dall’epoca romana in poi, ossia da
oltre 26 secoli, l'orientazione del loro magnetismo inalterata. Ho esa-
minato 'orientazione del magnetismo in piceoli parallelepipedi di tufo
staccati dai grossi massi delle prime mura che circondavano la Roma
quadrata, dai massi che formavano la gradinata d’accesso all'ara di
Vesta nel Foro romano ed al tempio di Vesta a Bocca della Verita,

dalle mura di Servio Tullio, dall'acquedotto di Claudio, dal Co- |
losseo, ecc., ed ho trovato che anche qui I'orientazione varia da pezzo |
a pezzo. Cosi pure dai numerosi avanzi di muro in calcestruzzo ho |
preso dei piccoli pezzi di lava basaltina, che trovai magnetizzati |
come i mattoni ed il tufo, in tutte le orientazioni possibili. Ed e !
noto che anche Melloni, esaminando 1'orientazione del magnetismo in |
pezzi di leucitofiro ed in altre qualita di lava estratti dalle pareti |
dell’anfiteatro di Pompei, ha trovato che erano calamitati sotto qua- |

lunque inclinazione rispetto all’orizzonte.
Ma mentre qui abbiamo una prova non dubbia che i pezzi di tufo

staccati dalla roccia viva da almeno 26 secoli hanno conservato i !
loro assi magnetici nella posizione primitiva indipendentemente dalla |
nuova orientazione in cui furono posti nelle costruzioni, d’altra parte |

siamo anche certi che il magnetismo in quei giacimenti di tufo, per
i quali & necessario ammettere che la loro posizione attuale sia di-
versa da quella ove caddero in origine le materie vulcaniche, deve
avere subito sotto 1'azione del campo magnetico terrestre delle suc-
cessive e nuove orientazioni. Si hanno cioé dall’epoca delle eruzioni
vulcaniche fino a noi due periodi di comportamento diverso del ma-
gnetismo nei tufi: nel primo periodo questa specie di roccia vulea-
nica si trovava in condizioni tali da dovere cedere alla forza magne-

tizzante terrestre; nel secondo periodo ha resistito e conservato il |

proprio magnetismo Lo stabilire il limite, anche con una larga ap-
prossimazione, tra questi due periodi & cosa assai difficile, per non
dire impossibile, almeno per ora, giacché qui entrano in giuoco prin-
cipalmente tre fattori,la temperatura, la forza magnetica terrestre e
la durata di quest’azione, di nessuno dei quali conosciamo il valore
dall’'epoca delle eruzioni fino alla comparsa dell’'uomo.

To volli tuttavia fare un tentativo per vedere se la magnetite con-
tenuta nelle roccie vulcaniche perdesse la propria orientazione sotto
I'influenza del magnetismo terrestre, qualora fosse tenuta ad una tem-
peratura sufficientemente alta, ma non superiore a 100", per un tempo
abbastanza lungo. Presi a tale uopo dei pezzi di tufo e di mattoni,
che tagliai a forma di parallelepipedi e in modo che la direzione del
loro magnetismo corrispondesse a press'a poco al senso dell’altezza.
Ne determinai col metodo delle deflessioni (est-ovest) I'intensita ma-

gnetica, e poi li collocai entro un grande bacino d'acqua col loro ¢

asse magnetico press’a poco parallelo alla direzione dell’ago d’incli- |
! pografia della R. Accademia dei Lincei, Monumenti antichi, vol. IV,

nazione, ma coi poli rovesciati. Riscaldai I'acqua per 15 giorni di se-

guito regolarmente per 10 ore al giorno, ad una temperatura che |

oscillava tra 90” e 95°. Dopo tutto questo lavoro trovai nei vari pa-
rallelepipedi una diminuzione appena sensibile nell'intensita ma-
gnetica.

In segunito a questo risultato negativo abbandonai I'idea di modi-
ficare le condizioni dell'esperienza, aumentando I'intensita del campo,
giacche non avrei egualmente potuto dare il peso giusto ai risultati
avuti, non essendo possibile lo stabilire se siano paragonabili gli ef-
fetti prodotti da un’azione che dura 150 ore con quelli prodotti nelle
medle_sime condizioni dalla stessa azione prolungata per migliaia di
secoli,

posizione durante tutti i secoli passati dall’epoca della ci-
vilta etrusca fino al presente.

Degli oggetti di varie tombe furono anche fatti i disegni
nella posizione e disposizione precisa nella quale erano stati
collocati entro la tomba (1), ed al presente chi visita il museo
di Villa Giulia in Roma trova tali oggetti ordinati in modo
ammirevole tomba per tomba, e collocati come lo erano nelle
tombe secondo lo scopo al quale servivano.

Ho determinato con cura ’orientazione del magnetismo in
molti di questi oggetti (2), e riporto come esempio alcuni
risultati :

Nella tomba XVIII di Narce a pozzo con loculo votivo, ap-
partenente probabilmente all’VIII secolo a. (.., erano stati
collocati vari oggetti; tra questi due tazzead alto piede (n.21
e 22) a copertura bianca con ornati geometrici di rosso. Una
di esse (n. 21) fu trovata magnetizzata come se ’azione in-
duttrice fosse stata press’a poco orizzontale; D'altra mostrd
al disotto decisamente un polo sud, disopra un polo nord.
Anche le tazzine n. 23 e n. 24 avevano decisamente il polo
sud al disotto, il nord al disopra. Invece i due vasi (crateri)
collocati sopra i sostegnin. 17 e n. 19, al centro della base
avevano un polo nord, all’orificio superiore un polo sud.

Il cratere della tomba vergine XXXII di Narce, apparte-
nente all’VIII secolo a. (., posto col suo asse verticale sopra
il sostegno, fu trovato magnetizzato come se la forza indut-
trice avesse agito in senso orizzontale.

Due tazze della tomba vergine XXVI di Falerii, apparte-
nente al VII od VIII secolo a. C., avevano al centro della
base un polo sud, ed un civéxon della stessa tomba aveva un
polo nord all’estremo superiore del becco.

Potrei continuare ancora a citare esempi, in cui I’orienta-
zione del magnetismo era diversa da quella corrispondente
all’attuale direzione del campo magnetico terrestre ; ma credo
che sia sufficiente quanto ho gia esposto per potere con sicu-
rezza asserire che lorientazione del magnetismo, che riscon-
triamo negli oggetti di terracotta antichi, ¢ quella in essi in-
dotta dal magnetismo della Terra durante la loro cottura.

DISPOSIZIONI TECNICO-AMMINISTRATIVE

LA LEGGE SULLA FOGNATURA DELLA CITTA DI TORINO.

La Citta di Torino, dopo avere fin troppo a lungo discusso sul sistema
di fognatura a lei pitt appropriato, ma dopo avere saggiamente delibe-
rato in massima, come i lettori ricordano la doppia canalizzazione, a
favore della quale abbiamo strenuamente combattuto, si & ora accinta,
con lodevole alacrita, all'esecuzione delle opere per quei rioni che piu
ne abbisognavano, attalche i lavori pitt urgenti sono gia in gran parte
ultimati.

Mentre cosi, per l'opera solerte dell'Ufficio Tecnico, si & potuto in
gran parte guadagnare il tempo perduto nel periodo delle intermi-
nabili discussioni, I’Amministrazione ha pure preparato e presentato
all'approvaziome la legge che dichiara di pubblica utilita le opere di
fognatura approvate e gia in parte eseguite, ed autorizza il Comune ad
esigere dai proprietari il necessario contributo nelle spese (3).

Noi pubblichiamo testualmente la legge approvata, perché questo
provvedimento speciale, richiesto dall’ Amministrazione di una grande
cittd, potrd eventualmente estendersi, senza limitazione di tempo, a
quegli altri Comuni che intendessero a pari opera di pubblica uti-
lita, e potessero trovarsi in simili condizioni.

A tale effetto soccorre molto opportunamente la disposizione del-
I'articolo 11, nel quale, riservate le opportune varianti in merito alle
basi e all'entita del contributo e al sistema di fognatura, si da fa-

(1) Anmtichita del territorio falisco, parte I. — Roma, 1894, Ti-

1894, p. 123-134.
(2) Devo ringraziare vivamente il chiarissimo prof. comm. F. Bar-

{ nabei per il favore fattomi di mettere a mia disposizione gli oggetti

di quel museo, e di avermi dato come aiuto il colto ed intelligente so-
prastante Malavolta Natale. ; )
(8) La spesa occorrente per l'opera completa, ossia per tutta I'area

| compresa nella cinta daziaria, fu caleolata in L. 22,453,000. Per la

esecuzione limitata alla sola parte regolarmente fabbricata, della su-
perficie di 730 ettari circa, fu preventivata la spesa di L. 10,400,000.
A tale spesa fu gia provveduto per 9 milioni con un’operazione fi-

‘ nanziaria.
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coltd al Governo, sul parere favorevole del Consiglio di Stato, di |

estendere ad altri Comuni, che ne facessero richiesta, la disposizione
della legge di recente emanata:

da eseguirsi dal Comune di Torino, giusta il piano approvato dal Con-

siglio comunale con deliberazione 16 gennaio 1893, entro il termine |
¢ da un proprietario o suoi autori pagato uno speciale e¢ determinato

di anni 15.

Art. 2. A parziale corrispettivo della spesa di costruzione di tali
opere, il Municipio di Torino & auntorizzato a chiamare a contributo i
proprietari di stabili latistanti alle vie o siti aperti ad uso pubblico,
dove viene eseguita la fognatura nella misura seguente:

I. Per le immissioni delle acque meteoriche negli acquedotti o
canali bianchi di nuova costruzione o di riforma L. 0,03 annue per

soggetti agli anzidetti contributi per la costruzione della spicie di ca-
nali dei quali gia usufruiscono. Ma nel caso di ricostruzione o riforma

) dell'una od altra specie di canali, i proprietari stessi saranno soggetti
Y T i ; ai rispettivi predetti contributi, ma questi saranno ridotti di un terzo.
Art. 1. Sono dichiarate di pubblica utilita le opere di fognatura |

e cid relativamente a ciascuna specie di canali dei quali abbia luogo
la riforma o ricostruzione.
Quando perd effettivamente risulti che, posteriormente al 1843, siasi

concorso per la costruzione di canali bianchi o neri, e la somma pa-

, gata sia superiore al terzo del concorso che sarebbe dovuto in base

a questa legge, caleolato in capitale, secondo le norme dell’art. 5, non

¢ si potranno esigere dal medesimo, in nessun caso, altri contributi che
! per la differenza tra il concorso pagato e quelli imposti da questa

ogni metro quadrato di aree possedute, escluse quelle adibite a pub- |

blica viabilita, e cio indistintamente per le aree coperte da fabbriche

o destinate a cortili, a passaggi, a giardini od altri usi che non siano

di scopo agricolo.

La detta aliquota perd sard ridotta a L. 0,01 annue per le pro-
prietd, o parti di proprieta anche fabbricate, destinate esclusivamente
ad uso agricolo, se queste proprieta debbano, per prescrizione muni-
cipale, servirsi della fognatura.

prietd o parti di proprieta ricevano una destinazione soggetta, come | % AR : ; : g
{ quanto per i canali neri, mediante il pagamento, in qualunque tempo,

Nel caso in cui una proprieta fronteggi pitt vie o siti pubblici, e | di una somma pari a 20 volte 'annualita dovuta per caduna specie

sopra, al pagamento dell'aliquota di L. 0,03.

legge.

"Il contributo annuale da pagarsi corrispondera, in tal caso, al ven-
tesimo della differenza, e potra essere affrancato colle norme dettate
dall’art. 5.

Art. 4. Per la manutenzione della fognatura, il Municipio di To-

. rino & autorizzato a chiamare a concorso tutti indistintamente i pro-

prietari dei fondi, aventi immissioni per lo scarico di materie di ri-
finto nei pubblici canali di antica o nuova costruzione, nella misura

i di L. 0,001 per ogni lira di reddito imponibile, come sovra accertato.

Rimane tuttavia salvo e riservato il diritto del Manicipio di riscuo- |
tere altre L. 0,02 annue per metro quadrato, quando le indicate pro- |

che per intanto i canali bianchi siano stati costrutti solamente su |

qualche lato di essa, per modo che il Municipio, ad esclusivo suo
giudizio, riconosca con motivata deliberazione che la parte maggiore

dello stabilimento stesso non possa convenientemente usufruire i ca- ;

nali eseguiti, le sopraindicate quote saranno provvisoriamente ridotte
alla meta, fermo 1'obbligo al proprietario del pagamento integrale,

tratta.

1L Per le immissioni di liquami di rifiuto di qualunque natura |

nelle fogne o canali neri di nuova costruzione o riforma, i proprie-
tari sono tenuti a concorrerere nella misura del terzo della spesa ef-

fettivamente incontrata dal Municipio per la costruzione dei canali |
neri, quale risulterd dal resoconto finale dopo il collaudo delle opere

comprese nel piano anzidetto.

Tale concorso sara soddisfatto sotto forma di contributo annuo ri-
spondente al ventesimo del concorso predetto, ripartito in ragione del
reddito imponibile dei fabbricati, con che perd il contributo non possa
mai oltrepassare la misura di 0,009 per ogni lira di reddito imponi-
bile risultante dai ruoli in vigore per i fabbricati abitati.

il contributo rimane fissato e sara esatto nella detta misura di 0,009

per ogni lira di reddito imponibile, e le varianti alle quali il riparto

finale desse luogo, non daranno diritto a rimborsi sulle quote delle
annate decorse.

Per i fabbricati di nuova costruzione & stabilita ugunale aliquota
per ogni lira di reddito immobile presunto, computato proporzional-
mente sulla media dei redditi accertati dalle fabbriche viciniori.

La quota risultante sara poi rettificata in base al reddito imponi-
bile che sara ulteriormente accertato.

Le quote di concorso annuo seno soggeite a variazioni in correla-
zione ai risultati delle revisioni del reddito imponihile dei fabbricati.

Sono eccettuati dalle disposizioni del presente articolo i casi nei quali
con speciali convenzioni tra Municipio e proprietari siasi altrimenti re-
golato il concorso di questi alle opere di fognatura.

IIL. I proprietari di stabili, che gia fruiscono legalmente di sca-
richi di acque meteoriche o di materie di rifiuto, nei condotti stra-
dali bianchi o neri gid esistenti prima della nuova fognatura, sem-
preché tali condotti non vengano ricostrutti o riformati, non saranno

Art. 5 E fatta facolta ai proprietari di affrancare le loro proprieti
dalle indicate quote annue di concerso, tanto per i canali bianchi,

di canali in base alla presente legge.

Qualora perd nelle proprietd cosi affrancate venissero fatte nuove
fabbricazioni o sopra elevazicni, per cui ne conseguisse un aumento
di reddito imponibile di almeno un quinto del reddito precedentemente
accertato, sara pagato al Municipio un supplemento di quota propor-
zionale all'aumento effettivo del reddito e da computarsi sempre sulie

quando siano stati costruiti altri canali servibili allo stabile di cui si ! basi gia indicate.

Art. 6. I contributi di cui & parola nell'art. 2 avranno natura di
tassa, e godranno quindi di tutti i privilegi fiscali attribuiti per ’ac-
certamento e la riscossione degli oneri pubblici, anche a termini del
I'art. 1962 del Codice Civile.

Art 7. 11 contributo per la costruzione & dovuto e vien calcolato dal
primo giorno dell'anno solare suceessivo all'attivazione della fogna-
tura, nuova o riformata, bianca o nera, rispettivamente inserviente ai
fondi colpiti dal contributo Quello per la manutenzione sara dovuto
dall’anno solare successivo al collaudo finale delle opere di fognatura
contemplate dal piano al quale si riferisce I'art. 1°.

La Giunta comunale forma e pubblica, non pit tardi del 1° no-

Finch l'opera generale contemplata nell'art. 1° non sia terminata, | vembre, e per 15 giorni, il ruolo dei proprietari chiamati a contributo

per I'anno successivo.

Tutti i reclami sull'entita dei contributi assegnati e ogni altra con-
testazione elevata in base alla presente legge, saranno proposti entro
il mese di novembre e saranno inappellabilmente risolti da una Giunta

; composta di un Presidente Consigliere d'appello, nominato dal primo

sottoposti al pagamento delle quote stabilite ai precedenti nn. 1 e 2 |
rispetto a ciascuna specie di scarico di cui gid facciano uso. Ma se gli |
uni o gli altri canali venissero ricostruiti o riformati, i proprietari |

stessi dovranno pagare i due terzi delle quote risultanti dall’appli-
cazione delle disposizioni precedenti, e cid relativamente a caduna
specie di canali nei quali essa immissione ha luogo.

Art. 3. Quando una proprieta fronteggi piu vie ed aree pubbliche, e
per intanto i canali bianchi o neri siano stati costruiti solamente su
qualche lato o altrimenti avvenga che una parte del fondo, non infe-
riore al quarto per estensione di superficie, se si tratti di canali bianchi,
o per importo di contribuenza, se si tratti di canali neri, non possa
usufruire dell'una o dell’altra fognatura, la quota rispettivamente do-
vuta sard proporzionalmente ridotta, fermo l'obbligo di pagarla per
intero allora quando il fondo potrd convenientemente servirsi delle
fogne stesse.

stenti, finche tali canali non siano ricostruiti o riformati, non saranno

Presidente della Corte d'Appello e da quattro membri nominati dal
Consiglio Comunale fuori del suo seno, e dei quali due almeno do-
vranno scegliersi tra i proprietari chiamati a contributo. Essi durano

; in carica per un triennio e sono rieleggibili.

Art. 8. Per I'esecuzione della presente legge, il Sindaco di Torino &
investito delle facoltd concesse dall'art. 16. lettere b, ¢, d, e, 7, g, h
della legge pel risanamento della citta di Napoli, 15 gennaio 1885,
n. 2892, cioé pud emanare speciali ordinanze :

b) Per soppressione di pozzi o cisterne che siano, per causa per-
manente, pericolosi alla salute dei cittadini;

¢) Per rimozione di cause d’insalubrita delle acque o delle abita-
zioni;

d) Per chiusura o rifazione di ogni canale o tubo di scarico delle
case, 0, per obbligo, a costruirli;

e) Per obbligo al proprietario, il cui immobile manchi d’acqua po-
tabile, di fornirsene in determinato tempo;

) Per obbligo al proprietario di non impedire al condomino o al-
Iinquilino, che lo chieda, il passaggio di tubi conduttori d’acqua;

g) Per multe a carico dei contravventori, le quali potranno esten-
dersi fino al doppio della somma occorrente per I'esecuzione del lavoro
ordinato;

h) Per I'esecuzione dei lavori a carico-dei contravventori.

L’uso di queste facoltd & accordato dal giorno nel quale la Giunta
municipale abbia disposto, per iniziare entro I'anno la costruzione o
la riforma delle fogne bianche o nere, una determinata zona della
citta e relativamente ai fondi compresi nella zona stessa, e si pro-
trarra per 2 anni posteriormente al collaudo delle relative opere.

1 reclami contro le ordinanzs del Sindaco saranno risolti secondo

¢ le disposizioni dell’art. 17 dell dett 5 i :
3 I proprietari di fondi che gia fruiscono legittimamente di scarico ! s Napemaionn dell e 17 ella pealiéhh Ioapa 0 aemumio 165
di acque o materie di rifiuto nei canali stradali bianchi o neri gia esi- |
' regolate da questa legge.

Art. 9. E abrogata ogni disposizione contraria relativa alle materie
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Art. 10. Con Regolamento speciale, da approvarsi con disposizione
di polizia locile, a mente dell'art. 81 del Regolamento 10 giugno
1889 per l'esecuzione della legge comunale e provinciale, saranno de-
terminate le modalita di esecuzione della presente, nonche i lavori
speciali che dovranno essere eseguiti dai proprietari nelle rispettive
loro proprietd per coordinare gli scarichi dei loro stabili colla fogna-
tura generale della citta.

Art. 11. Ai Comuni che ne faranno domanda, potranno essere estesi,
per Decreto Reale e col parere favorevole del Consiglio di Stato, le

disposizioni della presente legge, con le opportune varianti d’'ordine |

tecnico e sulle basi e misura dei contribuenti.
Roma, 12 luglio 1896.

NOTIZIE

Esperienze sulla resistenza dei pilastri ali’ azione del

feoco. — In seguito ad un grande incendio che nel 1891 distrusse |
un magazzino di grani nel porto di Amburgo, il Senato di Amburgo !
nomind una Commissione tecnica incaricata di fare delle ricerche ;

sulla resistenza che i pilastri in ferro, impiegati in questo genere
di costruzioni, presentano contro l'azione del fuoco. I risultati di

questi studi farono recentemente pubblicati nello Zeitschrift des |
Vereines Deutscher Ingenieure, e qui ne diamo un breve cenno. |
Le prove furono fatte sopra pilastri in lamiera reticolati, di dimen- }
sioni usuali, alti metri 5,50; essi venivano sollecitati (con una pressa ¢

idraulica) a sforzi di tonn. 115 a 130; si sperimento inoltre su pi-
lastri in legno, i quali vennero sollecitati fino a tonn. 60 soltanto.
Mediante potenti fornelli a gas, i pilastri venivano riscaldati circa
a metd della loro altezza, e con un pirometro si poteva constatare
la temperatura raggiunta al momento delle prove. I pilastri in ferro
reticolati furono esperimentati nudi, o riempiti di calcestruzzo, come

pure ricoperti da diversi materiali refrattari, gesso, xilotite, cemento |
di amianto, ferro-cemento Monier; anche i pilastri in legno furono |

provati nudi, e ricoperti cogli stessi materiali.
Le conclusioni generali dedotte da queste esperienze, sono, che i

pilastri in ferro presentano una assai mediocre resistenza al fuoco, ;

che la loro stabilita viene interamente distrutta intorno alla tempe-
ratura di 600°; inoltre & assai limitato il vantaggio che si ottiene
col riempirli di calcestruzzo. Per contro, i rivestimenti con materie

refrattarie o cattive conduttrici, mostraronsi capaci di preservare :

il metallo per un certo tempo, contro le forti temperature, e di dare
cosi una efficace protezione contro il fuoco. Fra tali materie, quelle
che diedero i migliori risultati, sono la composizione brevettata di
sughero di Ganzweig e Hartmann, di Ludwigshafen. come pure i
fogli di xilotite con inviluppo di lamiera. Queste materie sviluppano,

durante due ore e mezza, un gas inflammabile, lasciando un residuo !
di carbone che non viene alterato dal geito di una pompa da in- |
cendio. Il pilastro che ne & rivestito non cede che dopo 4 ore di |
continua esposizione ad alta temperatura, laddove 17 a 30 minuti |
erano sufficienti per distruggere la resistenza quando veniva esposto ;
nudo al fuoco. In seguito, viene il cemento Monier applicato con |
spessori di mm. 40, che preserva per due ore e mezza; le altre so- ¢

stanze diedero solo mediocri risultati. Nell’esperienza con sostegni

di legno si & constatato, che, benche I'alterazione della materia co-
minci prima che la temperatura raggionga i 600° tuttavia la re- |
sistenza si prolunga pit a lungo che nei pilastri in ferro. La quercia ;

diede migliori risultati dell’abete.

La relazione della Commissione & accompagnata da uwna serie di ¢
tabelle contenenti i risultati particolareggiati delle esperienze. e di @
tavole contenenti i disegni esecutivi dei pilastri assoggettati alle

esperienze.
(11 Politecnico).

La pompa Mammut del signor A. Borfig. — La straordinaria |

semplicitd del meccanismo ed il completo successo ottenuto autoriz-
zano a classificare la pompa Mammut fra le pin utili invenzioni fatte
in questi ultimi tempi nell’arte del fontaniere.

Non si rendono nemmeno necessarie né valvole né altri organi in
fondo del pozzo, e sono ingegnosamente evitati tutti gli inconvenienti
delle pompe ordinarie, specialmente quando devesi estrarre acqua da
pozzi molto profondi.

La pompa Mammut & fondata sull'impiego dell’aria compressa come |

stantuffo di sollevamento, e nel principio essa ricorda le disposizioni
adottate da Laurent e Scheurer-Kestner per la circolazione dei liquidi
acidi nelle fabbriche di prodotti chimici.

La fig. 76 ce ne da una sufficiente idea. Il tubo & di sollevamento
dell’acqua dal pozzo & collegato alla sua estremitd inferiore @ con un
altro tubo ¢ per il quale si spinge I'aria compressa dal serbatoio e ali-
mentato dal compressore d.

Prima di agire coll'aria compressa, I'acqua si trova ad eguale al-
tezza tanto nel tubo & che nel pozzo. Appena la pressione nel serba-
toio ¢ diviene sufficiente a vincere l'altezza della colonna d’acqua, in

, @entra una determinata quantitd d'aria, che sale gorgogliando nel
; tubo b, e funzionando da stantuffo, Ia colonna d'acqua si innalza nel
tubo in relazione allo spazio occupato dal volume dell’aria ascendente,
8 finché la miscela di acqua ed aria si ri-
versa dalla estremita superiore del tubo
7 \ . Siinduce per conseguenza uno squi-
librio fra la colonna d’acqua esterna e
quella del tubo di effiusso, un nuovo vo-
lume d’acqua entra in @ ed il solleva-
mento prosegue con rapidita ed in modo
uniforme.
Non essendovi valvole; ma il solo tubo
b completamente libero, il funzionamento
non & disturbato dalla presenza di ar-

\\\\\\ N\ N
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gilla, sabbia o da materie in sospensione,
i e la pompa pud servire per-elevare acidi,
£ olii, acque luride, ecc.
: La pompa Mammut & di una utilita
N incontrastabile nei casi in cui I'acqua si
- trova a ragguardevoli profondita, di 50
a 100 metri; le spese relativamente
grandi per I'adattamento declle pompe a
stantuffo sono cosi evitate e la posa in
opera non esige alcuna abilita da parte
degli operai Naturalmente occorre di-
spocre di un motore per comprimere I'aria.
Il volume d’ariv che si richiede per

?

> N ogni litro d’acqua sollevato varierebbe da
N\ 1,5 a 2 litri a seconda dell'altezza di sol-
\\ levamento.

Negli impianti fatti fino ad ora si &
ammesso che la velocita dell'acqua nel
tubo d’efflusso dovesse essere di 1,5 a
2 metri per secondo, ma ulteriori espe-
rienze avrebbero provato che pud essere
raddoppiata senza alcun timore.

La pompa di maggiore dimensione che
fino ad ora & stata impiantata & quella
della fabbrica di zuechero di Wendessen
presso Brunswick. Ivi si innalzano a 5
metri d’altezza da 5 a 6000 litri d'acque
di rifiuto al minuto per poterle cosi uti-
lizzare alla irrigazione dei prati. La
pompa & stabilita a 500 metri di distanza
¢ N \ dal compressore.
¢ Nella fabbrica di zucchero della Societa
per azioni Stendal, una pompa Mammut
eleva a m. 4,70 T'acqua che hala tem-
peratura di 90 a 95 centigradi; risultato
questo che non si potrebbe raggiungere
con altre pompe.

! Nella cartiera di Augusto Geipel a Plauen si solleva I'acqua a 17
metri d’altezza da un pozzo mnel quale il pelo d’acqua si abbassa di
em. 80 dopo un funzionamento di 4 ore della pompa.

La pompa Mammut torna pure vantaggiosa laddove trattasi di per-
; forazioni attraverso terreni, dai quali non si ritrae che una miscela di
{ sabbia con poca acqua. In un caso nel quale il tubo infisso nel terreno
| non si poteva mantenere libero coi mezzi ordinari, I'impiego della
pompa Mammut ha permesso di estrarre tanta sabbia da provocare
I'abbassamento del tubo stesso per il solo proprio peso.

Il volume d’acqua che la pompa pud fornire coi pozzi artesiani, fa-
cendo variare il diametro del tubo di sollevamento, sarebbe il seguente :

em. fino a 650 litri al minuto

7

Z

Fig. 76.

con tubo di 15

» 20 » 1000 »
» 25 » 1700 »
» 30 » 2500 »
(L’ Industric).
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La prima ferrovia di montagna a dentiera in Inghilterra.

| venne lasciato cadere sul pezzo cosi disposto un peso di 816 kg. da

— Nell'Engineering si leggono ragguagli interessanti su diverse |

ferrovie di montagna ed in particolare su quella del monte Snowdon
in Inghilterra, la quale pure essendo del medesimo sistema Abt adot-
tato per consimili ferrovie in Svizzera, presenta sopra esse una certa
superioritd per i miglioramenti introdottivi. La detta ferrovia ¢ la
prima del sistema, costruita in Inghilterra, ma fra breve vi saranno
pure costruite ferrovie sulle montagne di Helvellyn, Ben Lomond,
Arthurs Seat vicino ad Edimburgo, Ben Nevis ed altre.
Ecco cid che dice il citato periodico:

« La costruzione della ferrovia di Snowdon fu molto costosa, perche
nessun risparmio fu fatto per la sua sicurezza.

« Ha una lunghezza di km. 7 112 e il suo costo, compreso materiale
rotabile, terreno e tutte le altre spese inerenti, fu di L. 211,500 per
chilometro. La ferrovia parte dalla stazione di Lamberis ad una al-
tezza di metri 106 dal mare e s'innalza metri 941, raggiungendo, a
cirea m. 15 sotto, la sommita del monte. La piu alta ferrovia di mon-
tagna & quella di Oroja nel Peri ad aderenza ordinaria; essa rag-
giunge una altezza di m. 4791 dal livello del mare; alla sommita di
essa si trova il celebre viadotto Verrugas. La ferrovia Mollendo pure
nel Peru raggiunge un'altezza di metri 4468 sopra il livello del mare.
In America vi sono diverse linee che raggiungono un livello di oltre
m. 2123 al disopra del mare, nel Canada una, e nella Svizzera il Ro-
thhorn sul lago Brienz si innalza per metri 2252 sopra al mare. La
ferrovia dello Snowdon occupa una posizione intermedia fra queste
altezze. Le ferrovie Svizzere non superano in media m. 1066. La mag-
giore pendenza sulla ferrovia dello Snowdon & del 18 per cento. Le
locomotive hanno una forza di 166 cavalli e possono spingere due
vetture cariche di 112 pa-seggieri ad una velocita media di km. 8.04
all'ora, escluse le fermate o chilometri 6.43 con le fermate: 'ascen-
sione occupa 70 minuti; vi sono 3 fermate lungo la linea, 2 delle
quali per il rifornimento dell’acqua per le locomotive.

« La linea fu collaudata il 27 marzo e farono fatte delle prove con
i freni delle locomotive e delle vetture. Le locomotive sono fornite di
un freno automatico il quale fu provato mentre il treno scendeva colla
sua massima velocita; sulla pendenza suddetta e ad una velocita di
5 miglia all'ora, il treno fu fermato automaticamente. Per rappresen-
tare il peso dei viaggiatori, le vetture furono caricate con sacchi di

cemento, esse furono pure lasciate andare in discesa separatamente e |

fermate con freni a mano. I lavori furono incominciati i1 16 dicembre
1894, la linea venne quindi aperta al pubblico il di 2 aprile 1896.

« Lo scartamento della ferrovia & di 80 centim.; la lunghezza to-
tale della linea misurata orizzontalmente & di m. 7493 e misurata in
pendenza di m. 7561. Le pendenze aumentano piu che ci si avvicina

alla sommitd; esse variano dal 7 al 18 per cento. Vi sono 35 curve e |

la loro lunghezza totale & il 42 112 per cento della lunghezza totale
della linea, cosiccheé piu della meta della linea & in linea retta. In
curve aventi raggi di 200 a 240 metri, la sopraelevazione della rotaia
esterna & di 12 millimetri e nelle curve da 80 a 100 metri, la so-
praelevazione & di 19 millimetri; la curva piu stretta ha un raggio
di m. 80,5.

« In altre ferrovie vi sono curve di minor raggio cio¢ quella di
Diakophus in Grecia 50 m., Generoso e Rothhorn 60 m., Montreal 65,
Revard 75 ed il Schafberg 80; queste linee ad eccezione del (ieneroso
e del Rothhorn, hanno maggiore scartamento, nonostante che quello
di 80 centimetri sia riconosciuto sufficientemente largo.

« La larghezza della piattaforma stradale & di m. 3 per i terra-
pieni e m. 3.65 per le trincee. L'intervia fra due binari agli scambi &
di m. 2.90. Le vetture sporgono 55 centimetri da ambo le parti della
rotaia e il loro piano & a 60 centim. sopra il livello della rotaia.

« 11 massicciato & di sassi spezzati, ed ha uno spessore di 60 centim.
sotto alle traverse. Le traverse sono d’acciaio, hanno una lunghezza di
m. 1.83 e uno spessore di mm. 8 1}2 e di mm. 5 dalle parti; il loro
peso & di chilogrammi 30.3 e distano I'una dall'altra 90 centim. Le
rotaie sono del tipo Vignoles, d’acciaio; la loro lunghezza & di m. 9 e
vi sono percid 10 traverse per rotaia.

« Per evitare lo slittamento della intiera linea, vi sono delle sharre
di ferro a distanze di m. 50 a 150 secondo la pendenza della linea;
questi pezzi hanno uno spessore di 15 centim. per 7 centim. e la loro
parte inferiore & incastrata in un blocco di calcestruzzo, mentre la
parte superiore & appoggiata contro una traversa in forma di tirante
che unisce le rotaie.

« La dentiera adottata & quella di Abt, composta di una lamina
d’acciaio della larghezza di centim. 11 e nella quale sono tagliati i
denti lasciando mm. 58 di distanza fra di essi, in fondo. La lunghezza
di queste lamiere & di m. 1.796 ed esse vengono raddoppiate e tripli-
cate secondo la pendenza. Ogni lunghezza ha 15 denti la cui distanza
da centro a centro & di mm. 120.

« Lo spessore complessivo delle lamiere varia come dicemmo secondo
la pendenza, ma & generalmente di millimetri 25.4 e del peso di chi-
logrammi 30,39.

« Lo sforzo di trazione, che deve sopportare la dentiera & di 48 a
50 kg. per millimetro quadro. Le rotaie del peso di kg. 19 per metro,
farono sottoposte alla prova seguente : sorrette a distanza di 90 centim.

una altezza di m. 1,80 e tale operazione fu ripetuta per tre volte senza
verificarsi qualsiasi rottura o frattura. La curvatura della rotaia, nel
primo colpo, non doveva superare i mm. 62, nel secondo i mm. 113 e
nel terzo colpo con la rotaia rovesciata doveva ridurre la curvatura di
mm. 62.

« La dentiera si trova per tutta la lunghezza della linea.

« La posa in opera dell’armamento richiese soltanto 72 giorni.

« Il primo viadotto, il piu lungo, & di 152 m.; ha 14 arcate tutte
semicircolari, eccettuate la prima e la quattordicesima, con una luce
di m. 9.14. La prima & obliqua ad un angolo di 51° 33’ e la sua luce
& dim. 11.58.

« La linea in questo viadotto ha una pendenza del 12 0{0. Vi @

{ poi un altro viadotto di 4 arcate con una lunghezza di 58 m., quindi

un ponte con una luce di 15 m.

« Le locomotive furono costruite dalla Societa di Winterthur. La
loro forza &, come si disse, di 166 cavalli e pesano a vuoto tonn. 13 114
e 17 114 quando sono cariche di carbone e acqua. Furono costruite
per spingere vetture con passeggieri di un peso totale di tonn. 18 112
su di una pendenza del 18 per cento ad una velocita di km. 6.7 all’ora.

« Le locomotive hanno tre assi dei quali il primo ed il secondo
hanno ambidue un doppio ingranaggio nella dentiera I due assi sono
connessi per mezzo di bielle articolate; I'ultimo asse & subito dopo
il focolare, il quale & del sistema Bissel.

« Siccome lo seartamento & di soli 80 centim., fu necessario di met-
tere gli stantuffi all'esterno. Essi sono messi immediatamente avanti
al secondo asse e al livello della piattaforma della locomotiva, il che
rappresenta un grande miglioramento sulle locomotive costruite pre-
cedentemente, evitando in tal modo l'effetto della polvere sollevata
dalla via.

« La caldaia & inclinata di 1 in 11 sull’orizzontale, ed & di acciaio;
il focolare & di rame ed i tubi sono di ferro con saldature di rame
dalla parte del focolare.

« La pressione & di 14 kg. per centimetro quadro.

« Le dimensioni della locomotiva sono le seguenti:

Scartamento della linea 800 mm.

Diametro dei cilindri . . . . . . . 300 »
Corsa dello stantuffo . . . . . . . 600 »
Diametro delle ruote dentate . . . . . 573 »
Id.  delle ruote sugli assi accoppiati. 653 »
1d.  delle ruote del carrello . . . 520 »
Numerpidei tubi. "0 & 0 n 156 —
Diametro interno dei tubi. . . . . . 32 mm.
" “estermolty o S n B0 SRR 35 »
Superficie di riscaldamento del focolare 2,9 m. q.
Id. id. dei tubi 33.0 »
Id. id. totale 36.9 »
Area della graticola. . . . 0.95 »
Pressione del vapore in lavoro . 14 kg. per ¢. q.
Prova idraulica di pressione . . . . . 20 »
Acqua del serbatoio . . . . . . . 1700 litri
Acqua fresca perilfreno . . . . . . 300 »
Acqua dellacaldaia . . . . . . . 1150 »
Provvstatearhono . rot, 0, ST GERE 500 kg.
Peso della locomotiva in assetto di viaggio 17500 »
Peso massimo perasse . . . . . . 6000 »
Forza di trazione . . A >

« Queste locomotive costarono in Svizzera L. 35000.

« Le vetture, sempre indipendenti una dall’altra, vengono spinte
avanti dalla locomotiva; esse hanno freno a mano e misurano:
Lunghezza totale . metri 11,58

Larghezza » e b R s
Altezza » S R T - L Ty o Ry 2,84
I RternR . o i N e s e » 1,97

« Ogni vettura ha sette compartimenti oltre ad un coupé da-
vanti per la guardia; possono contenere 59 viaggiatori oltre quelli
del coupé; il loro peso con passeggieri & di 9 tonnellate. La lun-
ghezza di un treno completo & di metri 38.34, ed il peso, compresa
la locomotiva, in assetto di viaggio, & di 35 tonnellate. Il treno fece
in una corsa di prova l'intero tragitto in 58 minuti malgrado la
neve. La media velocita fu di 7.78 km. all’ora non contando le 3
fermate di 13 minuti. Sulle pendenze del 18 0[0 la velocita fu di
km. 7.42 all'ora; I'acqua fu presa una sola volta dopo un percorso
di m. 3621.

« La media della spesa giornaliera per questa ferrovia, & di 5 lire
per chilometro di corsa, e per una media di 5 treni giornalieri per
130 giorni, le spese di esercizio sono di circa L. 48750 all’anno
escluse le spese di trazione e quelle della Societa.

« La tariffa, per una corsa ascendente & di L. 4.20, per la discen-
dente & di L. 2.80 ».

(Monitore delle strade ferrate).

q
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La portata del nuovo poz"zo artesiano del Quai du Strop a
Gand. — Raggiuntasi la considerevole profondita di 230 metri, ed
ottenutasi colla pompa qualche primo risultato, si continud l'appro-
fondimento per altri 10 metri attraverso di una roccia azzurrognola,
e subito dopo la sonda incontrd una nuova fessura ripiena di quarzo,
dello spessore di 90 cent . e I'acqua incomincid allora ad elevarsi nel
tubo fino a riversare fuori 150 litri al minuto.

Con una pompa mossa a mano si riuscl a far discendere di 3 metri

il livello dell'acqua nel pozzo, ottenendosi una portata di 190 litri per |

minuto.

Successivamente con una pompa che estraeva 274 litri al minuto,
il livello dell’acqua nel pozzo discese a 5 metri; per cui ad un primo |

' e O > s 3 1 -1 (] a S . H » . £} . 1 =
abbassamento di 3 metri corrispose un aument. di 40 litri, ed al se | esigenze dell'igiene, dell'agricoltura, dell'industria, mentre sono ad

condo abbassamento di 2 metri corrispose un aumento di 84 litri.

Ne risulta quindi che la portata della vena d'acqua cresce assai pil
rapidamente della quantita di cui si abbassa il suo livello.

Occorrendo alla citta un volume d'acqua di 3000 metri cubi nelle
24 ore (2083 litri per minuto) si presume che basterebbe far discen-
dere il livello dell'acqua nel pozzo alla profondita di 50 metri. L’espe-
rienza provera se tale risultato potra essere completamente raggiunto,
e se non possa aver luogo il dubbio che volendosi ottenere una portata

BIBLIOGRAFIA
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Ministero di Agricoltura, Industria e Commerecio. Dire-
zione Generale dell’Agricoltura. — Carta idrografica d’Italia:
I SgLe. — Opera in-8° gr., di pagine 150, colla carta idrografica
del fiume Sele nella scala di 1: 220000 e n® 12 tavole di sezioni tra-
sversali del fiume e suoi affluenti. — Roma, 1896.

Non possiamo a meno di rinnovare il nostro grande compiacimento
nel vedere tratto tratto comparire nuove particole della grande carta
idrografica d’Italia, tutte improntate ad unita di concetto. tutte stu-
diate e preparate in modo da rispondere al bisogno, alle odierne

' un tempo documenti imperituri di saggia e previdente amministra-

forzata, le acque prendendo a salire con velocitd troppo grands non |

meno che limpide e chiare.
Ma il signor Deleccurt-Wineqz, amministratore delegato della So-
cieta per le ricerche di miniere e per perforazioni, il quale ha diretto

ad approfondire per 20 metri ancora, e collocando lo stantuffo di una
pompa potente a conveniente profondita, si otterrda una portata di 3
a 4 mila metri cubi nelle 24 ore.

Mai prima d’ora era stato forato né a Gand ne nelle vicinanze un

occorrenti dati.

Per il perforamento di questo pozzo che venne cominciato mnell'a- !
prile 1895, il Comune aveva stanziato la somma di L. 30,000; ma !

questa somma fu oltrepassata di 22,500 lire, per cui il Consiglio co-
munale ha ora accordato un credito supplementare di lire 26,000,
mentre si spera colle lire 3500 residue di raggiungere la profondita
di 260 metri.

I saggi dei materiali (roccie, quarzo, sabbie, scaglie, piriti di
rame, ecc.) raccolti alle diverse profondita costituiscono una vera col-
lezione geologica tra le piti interessanti.

(La technologie sanitaire).

Agassiz ha pubblicato nell’ American Jowrnal of Science la prima

{ zione, che pensa e provvede all’avvenire industriale ed economico

della Nazione.

Lo studio idrografico del Sele e suoi affluenti & lavoro che venne
particolarmente affidato a due egregi ingegneri: L. Baldacei, del
R Corpo delle Miniere, e G. Torricelli, professore nella R. Scuola
Superiore di Portici. Gli studi furono eseguiti principalmente negli
anni 1891, 1892 e 1893, e la pubblicazione dovette essere ritardata

| per varic difficolta, e segnatamente per la raccolta dei dati pluvio-

abbiano a trascinare sabbie od altre materie, per modo da risultare | metrici ed idrometrici presso I'Ufficio del Genio Civile di Salerno.

Per lo studio geologico dell'intero bacino, in c¢id che ha rapporto
alla permeabilita dei terreni e alla formazione delle sorgenti, venne

{ largamente utilizzato il rilevamento geologico della regione, gia ese-

. . s R H SIinet 1 s > - - . . T .
i lavori con somma perizia, espresse il convincimento che continuando cuito per cura del R. Ufficio Geologico, e I'ing Baldacei s inca-

ricd specialmente di questa parte della Relazione.
L’ing. Torricelli si & occupato delle misure di portata e dello studio
delle conseguenze che se ne possono trarre, valendosi pure di co-

P S : ik | plosi dati raccolti dall’ Ufficio del Genio Civile di Salerno, Sezione
pozzo di tale profondita, e del f!)uon sugcesso 111 menti)l % in gran parlte ‘
dovato all'abate Renard, professore di geologia all'Universita, che | . 1. Relazioni dei :
non mancd di somministrare dal punto di vista scientifico tutti gli | tite Lthan: Oek Bragme

Bonifiche, in lunghi anni di osservazione nel bacino del Tanagro e

11 bacino imbrifero totale del Sele & di chilometri quadrati 3175,
dei qnali appartengono:

Al Sele propriamente detto Chm.q. 752 sulla lunghezza di Chm. 73

Al Tanagro > = 879 » 89

Al Calore » 704 » 61
ed il resto al fiume Bianco, al Platano, ai fiumi di Picerno, di Muro
e di Bella, oltre a Chm.q. 78 spettanti al lago di Palo.

Se fu possibile studiare come siano ripartiti sui diversi bacini im-
briferi i terreni rispetto alla loro natura geologica, e specialmente
rispetto alla loro permeabilita, invece per la mancanza di osserva-

{ torii pluviometrici, per gli alti bacini del Sele propriamente detto
{ e del Calore, non fu possibile stabilire alcun confronto fra le altezze

parte delle esperienze da lui fatte, col concorso del signor Preston |

C.F. West, durante i lavori di approfondimento delle miniere di Ca-
Iumet ed Hecla, che sono giunti alla profondita di 1437 m., e che si

A 1397 metri si verifico la temperatura di 26" centigradi, quando
a 32 m. era verificata quella di 15" centigradi, ossia ne risulterebbe
un aumento di 11° centigradi per un’altezza di roccia di 1396 metri,
pari all'aumento di 1° ogni 144 metri.

Le osservazioni fatte durante il traforo del Gottardo avevano invece
segnalato un aumento di 1° ogni 33 metri conformemente alle cifre
generalmente ammesse.

AT Y ¢ e le epoche delle pioggie cadute e il regime delle sorgenti e dei
Temperatura del suolo a grandi profondita. — Il professore |

corsi d'acqua. Le altezze di pioggia suni diversi punti del bacino sono
infatti non solo utili, ma indispensabili allo studio idrografico com-

pleto di un fiume. E se & perfettamente logico che dal confronto

| delle altezze di pioggia, nelle diverse epoche, e delle portate parziali
; L 1457 1 che sl | e integrali in magra ed in piena, deducasi il coefficiente generale
ha V'intenzione di spingere fino a 1495 m. (4900 piedi) di profondita. |

di permeabilita dei terreni, non sarebbe egualmente attendibile, n&

i meritevole di alcuna fiducia lo studio @ priorz, od inverso, basan-
| dosi su coefficienti ipotetici, o sui dati insufficienti di qualche isolato
| osservatorio.

La differenza & notevolissima, e condurrebbero a calcolare lo spes- |

sore della crosta terrestre di 32 a 42 chilometri secondo le risul-
tanze del Gottardo, e di 129 chilometri secondo le osservazioni del
signor Agassiz.

Nel caso concreto non avevansi che i dati dell’osservatorio di Polla,
sito a m. 450 sul mare, dove la pioggia caduta per una serie di osser-
vazioni della durata di anni nove risulta in media di mm. 693 al-
I’anno.

Lavoro paziente ed accurato appare quello delle misurazioni delle
velocita e del caleolo delle portate in localita differenti sia del Sele e

. del Tanagro, sia delle diverse sorgenti e degli affluenti. Le osserva-

In queste osservazioni, i fori nei quali venivano posti i termometri |

registratori di Negretti e Zambon avevano la profondita di 3 metri
el erano forati con una leggera inclinazione; introdotti gli stru-

zioni vennero fatte col galleggiante semplice o col molinello idrome-
trico. Col primo avevasi modo di osservare i tempi dei passaggi per le

{ sezioni scelte con un cronografo a quinti di secondo, di proprieta del

menti, venivano chiusi con tamponi di legno suggellati con argilla. I |
termometri si lasciavano per una durata variabile da uno a tre mesi. |
Durante le osservazioni la temperatura dell’aria era di 9° centigradi |

alla superficie e di 22° al fondo del pozzo.
11 pozzo piu profondo, secondo 1'Oesterreichische Zeitschrift fiir

gennaio 1892, e che il 17 maggio 1893 raggiunse la profondita di
m. 2003,34.

Oltre all’aver servito a constatare la presenza di 80 strati di
carbon fossile, della complessiva potenza di m. 89,5, che era lo scopo

Gabinetto d'idraulica della R. Scuola Superiore di Agricoltura di Por-
tici. Col molinello determinavasi la velocita media sulle diverse verti-
cali di una sezione sia misurando la velocita in molti punti della ver-
ticale, sia adoperando il molinello come integratore, il quale secondo

i metodo & risultato anche ali’ing. Torricelli piu spedito ed egualmente
| esatto dell’altro, come gia aveva provato con esperienze comparative
Berg und Huttenwesen, & quello eseguitosi nell’Alta Silesia a Pa- |
ruschowitz. presso Rybnitz, dal Governo Prussiano, cominciato il 26 |

I'ing. G. Zoppi nelle precedenti misurazioni sull’Aniene.
L’uso del molinello non presentava serie difficolta quando, come nel
caso presente, 1'altezza dell’acqua sul fondo del corso d’acqua non su-

| pera un metro, potendosi fare a meno di barche ed anche di costruire

principale, ha pure dato luogo ad esperimenti scientifici di grande in- |

teresse,

L’aumento di temperatura vi fu trovato di 1° per ogni m. 34,1 di
profondita, che si avvicina assai alle cifre generalmente ammesse, ed
a quella trovata al Gottardo.

(Chronique de la Sociité des Ingénieurs Civils).

ponticelli per ogni sezione di esperimento, bastando tendere attraverso
il corso d’acqua una fane divisa in metri mediante cappii attaccati ad
essa, ed addestrare due operai ad entrare nell’acqua, I'uno per man-
tenere I'asta del reemetro in posizione verticale, I'altro per far scorrere
il molinello con moto lentissimo dal fondo alla superficie dell'acqua, o
viceversa. Dove era possibile, con spesa non soverchia, costruire il ponti-
cello, fu controllata con esso la misura, e si trovarono risultati diffe-
renti di quantita insensibili da quelli ottenuti facendo scendere gli
operai direttamente nell’acqua col molinello.



112

L INGEGNERIA CIVILE E LE ARTI INDUSTRIALI

Coi risultati delle misure fatte e dei calcoli delle portate, e colla
scorta dei dati orografici e geognostici, gli Autori espongono in un ul-
timo interessante capitolo il riassunto dei loro studi sul regime di
magra del Se e e dei suoi affluenti, cercando le spiegazioni degli inte-
ressanti fenomeni di anumento e di diminuzione di portata che si pro-
ducono senza cause apparenti. (. SACHERL

1L

Ing. prof. Virrore Garroxi. — Sulla divisione dei terreni.
— Op. in-8° gr. di pag. 44, con una tavola. — Caserta, Tip. Sal-
vatore Marino, 1896.

E una interessante esposizione di tutti i casi che puo presentare il
problema della divisione geometrica di un appezzamento.

Premesso che tutti i casi per quanto in apparenza svariati si ri-
ducono in pratica a separare un’area data da un quadrilatero di cui

son note le coordinate dei vertici, I'A. pissa ad applicare le formole |

generali nelle diverse condizioni alle quali dovesse poter soddisfare
Ja linea dividente, sia, ad esempio, che questa debba passare per

un punto dato, o dividere due lati opposti del quadrilatero in parti |

proporzionali, o risultare parallela o perpendicolare ad una direzione
data, esaminando pure per ognuna delle condizioni sovraenumerate
il caso in cui il quadrilatero si riduca ad un triangolo. Ogni appli-
cazione viene meglio chiarita con un esempio numerico.

L’A. non dimentica di far notare e di spiegare con esempi la |

grande analogia tra le questioni trattate, e quelle che si riferiscono

alla rettificazione ed al cambiamento di linee di confine. e termina |
la sua trattazione con opportuni suggerimenti sui controlli da cer- !

care durante il procedere delle calcolazioni, per assicurarsi che non

siansi chmmessi errori, e sull'uso di alcuni mezzi creduti migliori per |
facilitare ed abbreviare la materiale esecuzione delle operazioni |
G

aritmetiche.
11E:

Ing. AxceELo Cerri. — Teoria generale degli squadri a ri-

flessione. — Op. in-8° estr. dal periodico Il Politecnico, di pag. 42 |

con 50 figure nel testo. — Milano, 1896.

1A, si propose di trattare in modo pit generale e completo che |

per lo addietro non siasi fatto, I'argomento degli squadri a rifles-
sione, facendo, come immediata applicazione della teoria generale
esposta, scaturire i principali strumenti attualmente adoperati o stati
isolatamente ideati, ed altri proponendone di nuovi non meno sem-
plici n&é meno ingegnosi.

Esposte pertanto le proprieta geometriche riguardanti la rifles
sione sopra due specchi, vengono I'un dopo I'altro brevemente spie-
gati lo squadro Adams, il primo degli squadri a riflessione costruito
verso la meta del secolo scorso, lo squadro Schmidt, 1'allineatore
semplice, e la croce di specchi descritta per la prima volta dal geo
metra Berlin nel 1840; ad essi fanno seguito gli squadri Lipkens,
Starke, Reiss, e lo squadro Coutereau, il piu recente degli squadri
a specchi, composto di una croce di specehi e di un terzo speechio

a 45° coi due primi; per ultimi vengono gli squadri allineatori, a 90°, |

a 45° ad angolo qualunque.

Esposta successivamente la teoria della rifrazione dei raggi lumi-
nosi, 1'A. ne deduce la costruzione del prisma a deviazione costante,
e del prisma a deviazione minima; dimostra quando i prismi a de-

viazione minima funzionino come prismi a deviazione costante, esi ;

fa strada cosi a ragionare dell'uso dei prismi-squadri i quali presen-
tano sugli squadri a specchi il vantaggio di essere indeformabili,
sebbene abbiano l'inconveniente di non essere rettificabili, passando
in esame succ-ssivamente il prisma triangolare Bauernfeind, il prisma
Goulier, il prisma Wollaston, I'allineatore Porro, e la croce di prismi.
Vengono in seguito i prismi pentagonali di Bauernfeind, il telemetro
Stroobants, quello recentemente ideato dalling. Pavese, che i gior-
nali annunziarono essere stato adottato dal Ministero della Guerra,
ed il prisma universale del prof. Jadanza, del quale ci siamo a suo
tempo occupati.

Nell'ultimo capitolo si discorre degli errori e del modo di verifi-
care l'esattezza degli squadri a riflessione

11 lettore adunque troverd in questa pubblicazione una monografia
succinta, ma pressoché completa degli squadri a riflessione.

G. S.
1V.

Baumaterialienkunde. Les matériauz de construction.
Revue internationale des travaux et expériences concernant les
matériauz. 1°re année, n. 1, juillet 1896, Stuttgart.

Riceviamo il 1° fascicolo di questa nuova Rivista gia da noi prean-
nunziata, ed alla quale diamo il benvenuto accompagnato dai nostri
migliori auguri di prospera e lunga vita.

La rivista uscira due volte al mese. Ne & direttore il professore
H Giessler di Stoccarda, il quale scrive d’essersi assicurata l'opera
di collaboratori e corrispondenti in tutti i paesi; il loro concors) uni-
tamente alla propria esperienza di oltre 20 anni acquistata nella
chimica docimastica, nonche nell’esercizio industriale, dinno motivo
a sperare che la nuova Rivista sara favorevolmente accolta.

Come ril.viamo dal 1" fascicolo, in-4°, di 16 pagine a due colonne,

la pubblicazione contiene una Parte officiale, esclusivamente riser-
vata agli Atti dell'Associazione Internazionale per la prova dei ma-
teriali e lavori delle relative Commissioni; ed una 7’arte non offi-
ciale per le memorie scientifiche e notizie tecniche. Le pubblicazioni
della parte officiale sono fatte nelle due lingue: francese e tedesca;
le memorie vengono pubblicate nella sola loro lingua originale.

Il prezzo d’abbonamento di 15 marchi (fr. 18,75), & ridotto a

710 m. (fr. 12,50) per i membri dell’ Associazione. G, &
Y.
Ing. B. Leoxi. — Lavori in terra. (Manuale Hoepli) di pag. 305
con 38 inecisioni. — Milano. 1896. — Prezzo L. 3.
Ing. C. Levi. — Fabbricati civili di abitazione. (Manuale

Hoepli: di pag. 385 con 184 incisioni. — Milano, 1896. — Prezzo
L. 4,50

Givseppe Rossi. — I1 eostruttore navale. (Manuale Hoepli) di
pag. 517 con 231 figure nel testo e 65 tabelle numeriche. — Milano,
1896. — Prezzo L. 6.

Continua e si accresce quasi ogni giorno la serie dei piccoli Manuali
Hoepli, compilati e resi alla portata anche di coloro che non hanno
fatto un corso completo di studi, mentre sono per i professionisti un
% breve riassunto ed un utile memoriale di dati pratici.

: ¥

! L'ing. B Leoni ha saputo ordinare in poche pagine quanto gli &
! parso ulile, in fatto di lavori in terra, nel Manuale dell Ingegnere
{ del prof. Colombo, nel Trattato pei lavori in terra del professore
i G. Martelli, nella Economia del fubbricare del compianto profes-
i sore Sacchi, nel Manuale del costruttore dell'ing. Viappiani, nel
{ Manuale dell'ing. L. Mazzocchi, nell' drte del fabbricare del pro-
i fessore Curioni, nel Manuale dell'ing. G. Cariati. Il manuale non
i si limita agli sterri ed interri ed al calcolo dei movimenti di terra,
‘ ma si estende al tracciamento delle strade, ai muri di sostegno,
{ ed ai piceoli manufatti. Riporta il Regolamento per la compilazione
{ dei progetti di opere dello Stato, spprovato dal Ministero dei Lavori
E Pubblici con Decreto 29 maggio 1895, e relativi moduli; ed il
| Capitolato generale per gli appalti delle opere pubbliche approvato
! dal Ministero dei Lavori Pubblici con Decreto 28 maggio 1895.

Ling Carlo Levi, prof. nel Regio Istituto tecnico di Cuneo, ha
riassunto anch’egli nel suo Manuale le principali norme costruttive
relative alla costruzione delle case per abitazione con dati e tabelle
numeriche desunte la maggior parte dal Manuale dell’ Ingegnere del
prof. Colombo, e buone figure in piccola scala, dedotte dall'interessante
opera La Pratica d-1 fubbricare del prof. Carlo Formenti. Oltre agli
elementi di composizione in genere, ed a quelli di costruzione per le
fondazioni, i muri, gli archi. le volte, i solai, i tetti e le scale, vi si leg-
gono i pitt importanti dati sui finimenti delle fabbriche, sui metodi di
riscaldamento e ventilazione, di illuminazione, di distribuzione del-
l'acqua, e di fognatura domestica. Fanno seguito gli Elenchi dei prezzi
delle diverse opere architettoniche delle principali citta d'Italia; gli
elementi delle analisi per le stime: ed infine le disposizioni del codice
civile, e le prescrizioni stralciate dai regolamenti edilizi delle principali
citta italiane.

X

L’architetto navale signor Giuseppe Rossi ha col suo Manuale di
i costruzione naraleriempita una vera lacuna, perche fra le poche, benche
i pregevolissime, pubblicazioni italiane che trattano I'architettura na-
vale, mancava diffatti un manuale pratico informato precipuamente
alle necessita professionali del costruttore navale. Nel compilarlo
I'egregio A. ha avuto sott’occhio i pii autorevoli autori moderni,
come : I’'Hauser, il White, il Reed, il Manasse, il Pash ; ma il Manuale
deve dirsi essenzialmente il frutto condensato della pratica professio-
nale del suo Autore.

Alle pin indispensabili nozioni di aritmetica, geometria, statica e
resistenza dei materiali, comuni con tutti i manuali, e qui ridotte
alle pin essenziali e condensate nelle prime 80 pagine, tengono dietro
144 pagine di formole e tabelle numeriche per i caleoli di sposta-
mento e di stabilita della nave; poi vengono le questioni tutte re-
lative all’alberatura, alla struttura, agli accessori. In un’appendice
al Manuale, vi sono utili indicazioni relative ai legnami ed ai ferri
adoperati; v’ & una copiosa raccolta di termini tecnici italiani ed
inglesi; vi sono tavole di riduzione delle misure inglesi in decimali
e viceversa, tavole di ragguaglio di monete e misure delle principali
nazioni marittime, ecc. G S,

VI.

Manuale di celerimensura, dell’ ing. Rexato Currica. — Op.
in-16° di pag. 223 con 46 figure nel testo. — Milano, Tip. edit.
degli Ingegneri, 1896. — Prezzo L. 3

Lo scopo e l'indole del nuovo Manuale sono quelli di rendere piu
divulgato e spedito 'uso del Cleps ed i metodi di rilievo e di cal-
colo con tale strumento praticati dall'ing. Carlo Villani, ispettore
‘compartimentale” del Catasto, come furono gia compendiati nella
pubblicazione L¢s Cleps, dell'ing. A. Salmoiraghi di Milano.

G. '8,

Sacuer! Giovannt, Direttore.

Tip. e Lit. CamiLra £ BertoLErRO di NatapLe BertoLero, Editore.

Mariaxo Paoro, Gerente.
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