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INGEGNERE IN CAPO

DELLA COMPAGNIA DI AZIONISTI PER LA STRADA SUDDETTA
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CAPO I

Scopo del progetto. — Molte essere le utilita pubbliche, che una nuoca via di comu-
nicazione procura ad un Impero, ad un regno, e quali. — Quelle di una strada
di ferro maggiori di tutte. — Il prodotto del pedaggio essere, forse, la minore.
— Ma occorrere che queste utilit esistano in semente, in germe nel territorio per
cui passa. — Il frutto dell’ opera essere tanto maggiore, quanto piti questo ger-
me delle pubbliche utilita é seiluppato. — Doversi quindi condurre le strade di
ferro pei territory pite ricchi, pite industriosi, pite popolati. — Cosi pensarsi per
tulto, cosi per tulto essersi fatto. * '

1. Scopo di questo progetto ¢ di mostrare che una strada a guide di ferro
da Milano a Venezia é non solo possibile, ma possibile ed utile.

2. Le prove della possibilita saranno offerte dalla scienza e dall’ arte dell’ In-
gegnere, quelle della utilita dalla economia pubblica: e se le prime saranno pil
delle seconde evidenti e concrete, le seconde saranno numerose piu delle prime,
quindi il convincimento finale identico sopra tutte.

3. Quantunque la dimostrazione della possibilita, presa in modo assoluto spetti

all’ arte, e quella della utilita alla economia pubblica, pure qui ove si tratta di
I
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un possibile utile, le due dimostrazioni dovranno compenetrarsi, ajutarsi a vicen-
da, perché non si deve riuscire a due conclusioni disgiunte, ma ad una conclu-
sione unica e complessiva.

. E prima di procedere piu oltre, il vero e la chiarezza delle cose, che sa-
ranno in seguito esposte, domandano che questa parola utile tolgasi dagli stretti
limiti tra i quali ordinariamente si serra, quando si riferisce ai vantaggi che pro-
cura una grande e nuova via di comunicazione, e la si collochi invece tra i piu
ampj e i piu veri, fra i quali realmente si trova.

5. Una nuova, grande, sicura e celere via di comunicazione, che si apra in
un Impero, in un Regno, ‘ ‘

1.° Arricchisce il comun patrimonio di civilizzazione, di scienze, di lettere, .
d’ arti, d’ industrie, di gentilezza, di concordia, di reciproca affezione tra popoli
d’ indole e di climi diversi.

2.° Agevola I’ amministrazione e la difesa dello Stato.

3.° Lascia ad altre occupazioni, ad altre utilita il tempo ed il danaro, che
la nuova via sulle antiche risparmia.

I1.° Crea nuove ricchezze territoriali, e feconda le esistenti, derivino esse dal-
I’ agricoltura, dalle manifatture, dalle industrie, dal commercio.

5.° Aumenta le rendite fiscali, comunali, civiche, in una parola il prodotto
delle imposte, singolarmente di quelle, che noi chiamiamo indirette, ed altro non
sono che una quota parte della ricchezza territoriale.

6." In fine, olire tutto questo, da anche un frutto del capitale 1mp1egam nella
costruzione dell’ opera, se essa di un pedaggio si aggrava. ‘

6. Di questi sei titoli di utilita, che una via di comunicazione procura ad un
Impero, ad un Regno, ponesi d’ ordinario, in via di calcolo soltanto, I’ ultima, e
si giudica del pid e del meno della utilith pubblica, che da essa ne pud deriva-
re dal piu o dal meno della rendita netta, che il pedaggio, imposto sul transito,
frutta in confronto delle somme esborsate per la costruzione della strada.

7. Quanto questo modo di argomentare della utilita pubblica di un’ opera
sia erroneo, non occorre dimostrarlo, perché sono assai evidenti due cose :

Che le cinque prime utilita possono essere, e sono comunemente tanto rile-
vanti e tanto proficue da rendere, a petto loro, minima la sesta, e da poter da
sole sopperire ad ogni dispendio ;

E che anzi, quanto la sesta ¢ minore, quanto piu la spesa di pedaggio ¢ pic-
cola, tanto piu le altre cinque utilita sono grandi, perché tanto pil il transito
degli uomini e delle cose si accresce e si estende.-

8. Dal che ne viene, intanto, per indispensabile corollario, che quando una



—_3 —

opera di utilita pubblica, una nuova via di comunicazione non sia costruita a
spese dello Stato, ma invece da una Compagnia di azionisti, che debbono quin-
di ricavare, pel mezzo della sola tassa di pedaggio, non solo il frutto dei capita-
li in essa impiegati, ma in un tempo dato anche il rimborse di tutto il capitale;
ogni altra cosa pari soddisfera essa tanto piu alla pubblica utilita, quanto minore
sara la spesa di costruzione

per iscelta della linea,

. per opere eseguite,

per costo di materiali,

per condizioni imposte :
perché dal piu, e dal meno della spesa di costruzione, dipende in gran parte il
pit od il meno della spesa di transito.

9. E non si creda che quelle cinque prime pubbliche utilita, frutto dei ca-
pitali impiegati nell’ opera, e straniere affatto alla somma che ricavare si puo
aggravando di un pedaggio il pubblico transito, siano cose vaghe, astratte che
si possono dire, ma che non si possono provare, che non si possono ridurre a cal-
coli, a numeri, ad evidenza,

Meno le utilita morali, che sono pure di un gran peso, e che nessuno
avra I’ animo di negare, tanto 1’ esperienza del passato e del presente lo con-
ferma ! Tutte le altre possono essere benissimo soggetto di calcolo, purché si
conosca '

Il valor capitale approssimativo del territorio in cui la nuova strada di fer-
ro si apre;

di quanto questo valor capitale si accresca per essa ;

in quale rapporto stia il ricavato annuo delle imposte indirette colla ricchez-
za del paese ;

quale sia I’ economia, che si ottiene sulle spese di transito, preferendo la nuo-
va via alle antiche ;

quanto il costo dell’ opera ;

quanto la rendita netta proveniente dalla tassa di transito.

0. E che si possano ridurre a calcolo, fra dati limiti, varra a dimostrarlo
il seguente esempio.

Sara.preso -da un’ opera di utilita pubblica, eseguita ed amministrata da un
Governo, onde i dati che verranno esposti, e sopra i quali il conto si fonda, non
abbiano sespetto di parzialita o di menzogna.

In Francia il Governo ha eseguito a proprie spese il Canale che chiamano
del Centro : il Canale che unisce il Saone, influente del Rodano, al Loira,
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Percorre una linea della lunghezza di 116 chilometri; costdo quindici milioni
di franchi, e sono piu di dieci anni che € aperto al pubblico transito mediante
una tassa di pedaggio.

Una media presa sopra la quantita delle merci, che passarono in dieci anni
pel canale — sulla rendita di questo transito in dieci anni — su quello, che pa-
gato avrebbero se avessero dovuto percorrere le antiche vie di comunicazione,
dimostro che il rispantmio, che il guadagno fatto dalla Societa, in generale, dalle
industrie, che di quel nuovo transito si servirono, sommo a tre milieni di fran-
chi all’ anno, il che da intanto il frutto del venti per cento annuo sulla 20
somma dei quindici milioni impiegata nella costruzione del Canale.

Il pia del valore, che acquistarono i terreni vicini al Canale, e le pro-
prieta tutte fino alle quali la di lui influenza si estende — le nuove indu-
strie create — le antiche fecondate, aumentarono in dieci anni il valore ter-
ritoriale della Francia, in quel luogo, di circa scssanta milioni di franchi. E
siccome in Francia attualmente le imposte, che noi chiameremmo indirette,
fruttano ogni anno alle finanze dello Stato una somma eguale alla sessantot-
tesima parte dél valore capitale del di lei territorio, quei sessanta milioni
d’ incremento nel valore territoriale della Francia dovuti ai quindici milioni
impiegati nella costruzione del :Canale arricchirono le imposte pubbliche
di 882000 franchi all’ anno ; ed ecco un altro frutto del sei per cento deri-- 6
vante dai quindici milioni suddetti.

Finalmente da quei quindici milioni di capitale impiegati nella costru-
zione del Canale si ricavd in dieci anni per tassa di pedaggio una rendita
di 497000 franchi, cioé di un tre per cento all’ anno. . 3

Sicché la totale utilita pubblica materiale, la ricchezza territoriale ri-
dondante dall’ impiego di quindici milioni di franchi nell’ apertura del Cana-

le detto del Centro in Francia corrisponde in fatto ad un ventinove per cento 29
del capitale impiegato, benché il frutto del pedaggio riducasi al meschino risul-

tato di un tre per cento.

E dunque evidente, che in un’ opera di pubblica utilita eseguita da una
compagnia di azionisti, puo benissimo darsi il caso, che il loro lucro sia povero,
e ricco quello che da quest’ opera ne deriva al territorio in cui si apre, all’ era-
rio, ai comuni, alle citta : e si pud anzi, senza alcuna tema di errore, affermare,
che in ogni caso tra le utilita pubbliche derivanti da una nuova via di comuni-
cazione quella che si misura dalla rendita netta del transito sia la piu piccola.

1. Queste considerazioni generali sopra I utilita pubblica delle opere pub-
bliche divengono pia importanti quando si tratta di una strada di ferro, perché
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una strada di ferro aggiunge a tulte le utilita, a tutte lc economie superiormente
_ accennate, quella del tempo in una misura fino ad ora incredibile, quella, sia
permesso I’ espriraerci cosi, della materia prima di ogni umana produzione.

12. Vedemmo che una nuova via di comunicazione aperta in un Impero, in
un Regno ; e pia di tutto una strada di ferro; allarga ed aumenta la civilizza-
zione — agevola I’ amministrazione dello Stato, e la difesa — risparmia tempo
e danaro — fa sorgere nuove ricchezze territoriali, e feconda le esistenti —
aumenta le rendite del pubblico erario — e da anche un -altro frutto del capitale
impiegato se il transito si aggrava di un pedaggio.

13. Ma conviene riflettere, che una via di comunicazione non ¢ gia cosa per
cui si possa creare tutto questo, se tutlo questo non esiste ; € un mezzo, un istru-
mento, mediante il quale si pud tutto questo sviluppare e fecondare se esiste in
semente, ed in germe nel suolo per cui passa.

Quindi é anche chiara la conseguenza che quanto piu questo germe di tutte
le fortune sociali sara sviluppato nel territorio per cui passa la strada, tanto mag-
giore sara la somma d’ ogni incremento, potendo cosi questo mezzo di sviluppo
e di fecondazione applicarsi a piu cose, ed operar maggiormente sopra ciascuna.

14. Condurre una strada di ferro in mezzo ad un deserto sarebbe gettar
via studj e danaro ; bisogna passar per dove un felice concorso di circostanze
fisiche e morali rendono la vita, il movimento della societa pia fortunato, piu
attivo, perché quella fortuna, e questa attivita sopperisce in tanto alle spese, poi
pei nuovi elementi di vita, quasi innestativi, si accresce e si allarga facilmente
e senza gravi perturbazioni, o sagrificj sociali, si diffonde da sé sino alle regioni
piu lontane e piu inerti. Egli é di una grande opera di pubblica utilita come
delle sementi : mettetele in un terreno fertile e preparato, ed in poco tempo vi
danno albero e frutto, gettatele invece in uno incolto, muojono e steriliscono.

Cosi tutti ora pensano, cosi per tutto si opero e si opera, perché se la sedu-
zione della brevita della linea e della poca spesa fece talvolta vedere, a prima
giunta altrimenti, riusci bronto e facile il convincersi, che la strada piu breve
¢ quella che si corre piu presto, e la pil utile, non quella che costa meno, ma
quella che rende pit.
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Che la strada di ferro da Milano @ Venezia deve essere esequita da una Compagnia
di azionisti. — Di tutte le utilita che sard per fruttare una sola, il pedaggio,
dover quindi pagare le spese. — Nel pensier del progetto due considerazioni
presentarsi innanzi tutto : quale sia la zona di terreno da sciegliersi tra Milano
e Venezia : quale in essa la linea da sequirsi per ottenere la maggior somma
possibile di utilita. — Qual differenza passi, nelle considerazioni di utilita, tra la
scelta della zona, e la determinazione della linea. — Alcuni cenni topografici, e
qualche notizia statistica sul Regno Lombardo-¥ eneto. ’

15. La strada di ferro da Venezia a Milano dev’ essere eseguita a spese
di una Compagnia di azionisti.

Delle molte utilita, che sara per procurare al Regno Lombardo-Veneto ed
ai territorj vicini (22. 5, 12) una sola, il ricavato del pedaggio, deve supplire
a tutte le spese di costruzione, di manutenzione, di transito, e rimborsar anche
ogni somma in un tempo dato.

16. Quando si pensa al come condurre ad effetto nel miglior modo possi-
bile un si bello ed utile pensiero due considerazioni generali si presentano
innanzi tutto : - ' ' _

Quale sia nel Regno Lombardo-Veneto tra Milano e Venezia la zona di
terreno che, percorsa dalla strada, prometta per sé e pei territorj vicini la pia
grande somma possibile di tutte le utilita superiormente indicate.

- Quale in questa zona la linea che, a vantaggio degli utenti e degli azio-
nisti, raccolga la piu gram parte di queste utilita, e sopra la quale compier si
possa I’ opera col minor dispendio, salvo lo scopo a cui mira.

17.. Finché si tratta di additare i larghi limiti della zona, I’ utilita che cia-
scuna parte di essa, ciascun territorio, ciascuna citta, ciascun paese puo rice-
vere dall’opera, o recare ad essa, si considera in un modo assoluto, percheé basta
poter dimostrare, che pud avere o dar utile, perché vi si possa comprendere.

18. Ma quando si deve determinare su questa zona la direzione della linea,
allora le considerazioni delle utilita di ciascuna delle parti non sono piu asso-
lute, ma relative al vantaggio generale, e prima di risolversi ad accostarsi piu
o meno ad un luogo, ad una citta, ec., convien bilanciare esattamente quanto
questo piu e questo meno costi di perdita o di guadagno nella somma finale.
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19. Un mare e due fiumi cingono da tre lati il Regno Lombardo-Veneto :
ad est il mare Adriatico, il Ticino ad ovest, il Po a mezzo-giorno. Le Alpi Elve-
tiche, Rezie, Noriche e Carniche lo serrano poi a settentrione.

Le Alpi si spingono innanzi piit nel mezzo che ai lati, e stringono tra le
ultime loro pendici un ampio lago : il Lago di Garda.

Altri laghi, Iseo, Como, Lugano, Verbano giacciono a ponente del Garda
in mezzo ai piu bassi speroni.delle Alpi, e dove essi mano mano digradano.

Tra le Alpi, I’ Adriatico e i due fiumi, Po e Ticino, si estende la fertile e
bella pianura Lombardo-Veneta irrigata da cento rivi, solcata da molti fiumi.

Due gruppi isolati di monticelli detti Berici ed Euganei sorti tra la Veneta
Laguna e le Alpi la dividono in due parti, lasciando dall’ una all’ altra, per via
piana, tre soli varchi.

Tutte le valli delle Alpi, che guardano la pianura Lombardo-Veneta si
aprono a mezzo-giorno. I fiumi, che calano da esse, scendono da nort a sud, e
soltanto verso il loro sbocco inclinano alcun poco a scirocco.

Quelli della pianura Lombarda tributano le loro acque al Po, quelli della
Veneta all’ Adriatico, tutti giunti al piano serpeggiano prima in bacini larghi e
profondi, poi verso lo sbocco, tra alti argini di terra..

Nella pianura Lombarda i fiumi principali sono : il Ticino, che ne ¢é il con-
fine ad ovest; I’ Adda; il Serio; I’ Oglio; il Mella; il Chiese ; il Mincio. In
quella Veneta 1’Adige; il Bacchiglione; il Brenta; il Sile; la Piave; la Liven-
za ; il Tagliamento. S

Oltre questi fiumi principali, ed altri minori molti canali manufatti le ser-
vono tutti e due di comode navigazioni e le innaffiano.

20. La superficie del Regno Lombardo-Veneto é di miglia italiane geogra-
fiche 13459 ; di quelle da 60 al grado, divisa in diciassette provincie.

Si puo distinguere in quattro parti scendendo da nort a sud: alpestre, mon-
tuosa, pianura alta, pianura bassa. La pianura bassa segue il Po e I’ Adriatico;
I’alta sta tra questa e I’ ultima pendice dei monti. ‘

21. La popolazione di tutto il Regno & di 1,558,370 abitanti, cioé di 338
abitanti per miglio quadrato; maggiore della popolazione della Francia, che non
ne da che 210 per miglio ; maggiore della popolazione dell’ Inghilterra e della
Scozia unite, che giugne a soli 25k, e quasi eguale a quella dell’ Inghilterra,
presa a parte, ch’é di 342 per miglio quadrato. Questa popolazione ¢ rara nella
parte alpestre, meno nella montuosa, fitta nella pianura alta, e nella bassa ritor-
na a diradarsi.

22. Trent’ una sono le citta del Regno Lombardo-Veneto. La pianura alta
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comprende le provincie e le citla pii popolose: le provincie e le citta di Milano,
Bergamo, Brescia, Verona, Vicenza, Padova, Venezia, che hanno due milioni e
quattrocentomila abitanti (2,400,000), cinque noni del totale, sopra una superfi-
cie di miglia quadrate 5868, cioé una popolazione di 408 abitanti per miglio qua-
drato. La popolazione delle sette citta, considerata a parte, é di 509129 abitanti.

25. Una fitta rete di strade erariali e comunali, certo le migliori d’ Europa,
copre il Regno Lombardo-Veneto, singolarmente al piano : ed in esso mettono
poi capo per le valli del Tagliamento, della Piave, del Brenta, dell’ Adige, del-
I’ Adda, del Serio, del Ticino, del Toce quasi tutti gli sbocchi delle Alpi, quasi
tutte le grandi strade di Villaco, Belluno, Bassano, Trento, Stelvio, Spluga,
S. Gotlardo, Sempione per le quali si passa dall’ Europa centrale, dall’ Europa
continentale all’ Italia, ai mari Adriatico ¢ Mediterraneo, alle isole del Tirreno,
alla Grecia, alle coste settentrionali dell’ Africa.

20. Dir ora, che il maggior movimento d’ uomini e di cose, la maggior fer- -
tilita, le maggiori industrie, i maggiori prodotti del suolo, del commercio, delle
arti si trovano appunto nella pianura alta del Regno, in quella piu popolata, sa-
vebbe indarno, ché lo addita la di lei posizione, e tutti poi sanno che la civiliz-
zazione € piu profonda e piu larga, e che le pia grandi ricchezze territoriali si
sviluppano o si accumulano laddove gli uomini sono piu folti.

25. Delle altre tre parti del territorio del Regno, le due pia vicine alla pia-
nura alta sono le due piu floride, sono le due che piu alla di lei fortuna si avvi-
cinano, e tanto pii quanto piu le si accostano, il che € gia per sé assai evidente.

26. Milano é il porto mediterraneo del Regno. Affluiscono in esso tutte le
ricchezze del fertile territorio che lo circonda, ed in esso s’ annodano le naviga-
zioni del Verbano, del Lario, del Ticino, dell’ Adda, pei canali manufatti di
Pavia, Martesana, Naviglio Grande.

Venezia ne ¢ il porto marittimo. Del di lei passato splendore si sa, si sa
anche che declino, ma puo risplendere di nuovo, se nuovi elementi di vita le si
infondano, ora che per tutto si opera, ora che I’ Oriente, le coste dell’ Africa
all’antica civilta si risvegliano, ora che uomini e commercio corrono rapidi, per
tulli i sensi, agli estremi del mondo. _—

27. Nessuna via di comunicazione economica e diretta corre in mezzo al
Regno Lombardo-Veneto da Milano a Venezia. I1 Pb solo discende da Occidente
ad Oriente, ma al confine meridionale del Regno, e quanto' poi la.di lui naviga-
zione sia lunga, incerta, inceppata dalla natura e dagli vomini, pei diversi Stati,
che si toccano lungo le di lui rive, tutti lo sanno.
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Vedersi chiaro, pei due capi antecedenti, la zona di territorio da preferirsi essere
quella che corre retta da Milano a Venezia. — Quali difficolta di suolo s’incon-
trino in questa, e come convenga vincerle od eluderle. — Sieder Bergamo al
principio della parte montuosa ed esser pii alto di Milano di 117,728 metri. —
A che mirossi tracciando la linea nella zona scelta. — Suo andamento e suoi

vantaggi. — Della diramazione verso Bergamo. — Di quanti rettilinei compon-

gast la linea principale. — Quante le curve che li uniscono, quale la lunghezza
del raggio di queste. — Lunghezza totale del cammino. — Dividersi in undici
sezioni. — Lunghezza di ciascuna sezione. — Lunghezza della diramazione

verso Bergamo, e dell’ intiero cammino da Bergamo a Milano, e da Bergamo a
Veneziwa, per la diramazione e per la via principale. — Stazioni, loro numero e
luogo. — Poter I esperienza accrescerle e mutarle.

28. Dal detto nei due capi antecedenti ¢ gia ch‘iaro, che la zona di suolo
del Regno Lombardo-Veneto, che offra la piit grande somma possibile di utilita
di ogni genere da potersi cogliere con una strada di ferro da Milano a Venezia
¢ quella della pianura alta: quella che corre, in linea retta, da occidente ad
oriente, da Milano a Venezia, che attraversa tutte le correnti dei fiumi; che si
avvicina ai laghi, agli sbocchi dell’ Alpi; che ha la popolazione piua folta, il ter-
ritorio piu fertile, la coltivazione piu diligente, la civilizzazione piu antica, le
maggiori industri€, le maggiori ricchezze, il maggior numero di citta e le piu
popolose, quella in fine, che stando in mezzo del Regno, ¢, per cosi dire, il rica-
pito, il convegno di tutte le altre, e puod pitt d’ogni altra distendere facilmente
sulle vicine la ricchezza, la fortuna propria.

29. Nel mezzo di questa zona s’incontrano le ultime onde delle Alpi sulle
quali sorgono Brescia e Verona ; la parte inferiore del Lago di Garda, e le col-
line che lo cingono a mezzo-giorno, e-che seguono per lungo tratto le rive del
Mincio, che dal Lago deriva.

30. Nessun varco facile, od almeno di spesa proporzionata ad uno scopo di
utilitd, ristretta: al solo frutto del pedaggio, si apre tra le colline del lago, ed

attraverso il Mincio per tutta la parte che in mezzo alle colline serpeggia.
2
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31. Bisogna dunque lasciar il mezzo della zona, scostarsi dal rettilineo, che
va tra i due punti estremi, scendere alcun poco verso mezzo-giorno, e girare
i colli. :

32. L’ Adige lascia Verona dirigendosi a sud: poi volge tosto a greco, indi
a libeccio, poco dopo a sud di nuovo, finalmente a scirocco, e per lungo tratto,
fino allo sbocco del fiume Alpone.

Poco ¢é il piano che resta tra i monti, I’ Adige e I’ Alpone. Tutte le acque,
tutti i torrenti dei monti, tra Verona e I’ Alpone, corrono all’ Adige con breve e
rapido corso. Adige ne rispinge molti, altri ne accoglie a sua voglia, cioé¢ quando
¢ basso, e le acque rifiutate e disperse si spandono sopra i terreni vicini.

33. Di quella poca pianura, la maggior parte ¢ una vasta palude, la palude
“di Arcole; della rimanente, il piu, un suolo di scarso e precario suolo.

34. 11 suolo asciutto e sodo si strigne dunque all’ unghia dei monti i quali
spingono assai innanzi ¢ nel piano alcuni mammelloni come quelli di Caldiero.
In questo suolo corre gia la strada postale tra Verona € Vicenza; su quel che
rimane, ed a sud della postale, convien aprire la strada di ferro tra gli ultimi
seni del terreno, evitando i monti, le valli, i terreni molli.

33. Tra le Alpi ed il mare, ed in riva al Bacchiglione sorgono i due gruppi
isolati di monticelli detti Euganei e Berici intorno ai quali tre soli passi piani si
presentano come accennammo (2. 19).

36. I monti Berici giacciono nella pianura alta, nella zona di suolo che si
estende da Milano a Venezia. Dei tre passi suddetti avvi in esso quello che
si apre da libeccio a grevo, in mezzo alle Alpi ed ai Berici. In due luoghi,
questo 'passo o varco, piu che altrove si strigne alle collinette d’Altavilla, ed allo
sbocco verso nort-est, ove i monticelli della Crocetta ed i colli Berici si vanno
incontro,

37. In quel poco piano, che allo sbocco si stende, siede la citta di Vicenza,
proprio all’unghia dell’ ultima pendice dei Berici.

58. Bisogna passar colla strada di ferro per quel varco per volgere poi
verso Padova e Venezia o girar la cilta a nort, o strignersi a sud tra la citta
-ed il monte.

39. Il primo partito allunga il cammino, accresce le spese di costruzione, di
manutenzione di viaggio, fa sperpero di melte proprieta, preziose per rendita, per
affezione, e reca alla citta il grave incomodo di dover chiudere, quasi in un me-
desimo istante, tutte le porte della citta, meno due, ad ogni passar di convoglio.

Il secondo partito non offre che qualche difficolta d’ arte e non grave al
punto a cui ¢ ora I’ esperienza dei lavori sotterra.
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40. La citta di Bergamo ¢ al principio della parte montuosa : ¢ piu alta di
Milano, da cui deve muovere, ed a cui giugner deve la strada, di met. 117,728 ;
prendendo Milano alla soglia della porta di mezzo del duomo, Bergamo non gia
in cima, ma nei bassi sobborghi alla soglia della porta d’ Osio, sorge amenissi-
ma sugli ultimi colli che si spingono in mezzo tra il Brembo ed il Serio. Le
acque che cadono dopo Bergamo sopra il suolo tra il Brembo ed il Serio si
partono tra que’due fiumi per pendenze contrarie. Queste due pendenze contrarie
che s’innalzano, mano mano, muovendo ciascuna dai du® fiumi, s’ intersecano
quasi nel mezzo della distanza tra i due fiumi compresa, formando una sommita,
una cresta, che si spiana e discende quasi uniformemente da Bergamo a sud.

1. Cosi segnati i larghi limiti del territorio da percorrersi, visti di esso i
principali accidenti, che additano il generale andamento del cammino, si venne
allo studio minuto del suolo e della linea questo finché fu possibile, volendo :

attraversare dell’ alta pianura i distretti pit popolati, piu ricchi ;

toccare il pia gran numero possibile di citta, di villaggi, di borgate ;

accostarsi a quelle che toccar non si potessero, ed in guisa da poterne ap-
profittare da sé, o con poca aggiunta di spesa ;

soddisfar, innanzi tutto, al presente, ma avviarsi anche al futuro ;

correr per rette linee riunite da curve di grande raggio ;

poter scendere e salire per miti pendenze ;

e spender poco, salvo lo scopo e la durata. )

42. Ed ecco, dopo tutto cio, la linea scelta. Muove dalla bella e ricca Mila-
no: dalla strada di circonvallazione, proprio in faccia al borgo della Stella, che
guarda il duomo, e va con brevi passi nel centro della citta. Corre retta fino
Rugolone, fra Vignate e Melzo, trinciando il Lambro ad Oppio ; indi, dritta
dritta per sessantamila metri, a Brescia passando la Muzza e ’Adda ad un tratto
presso Trecella, il Serio in faccia a Romano, 1’ Oglio tra le case Mottella e Lama,
ed il Mella sotto il borgo S. Giovanni; toccando Triviglio, Romano, Chiari ;
tenendosi a non grande distanza da Bergamo, e poco lontana dal Naviglio della
Martesana, da Cassano sopra Adda, da Caravaggio, da Travagliato. Gira Bre-
scia dal lato di mezzo-giorno, accostandosi alla porta di S. Nazaro, e si dirige
retta tra S. Eufemia e Trebiolo. Ivi volge a sud-est, ed evitati i colli di Caste-
nedolo, di Montechiaro, di Calcinato, e le molte tortuosita del serpeggiante alveo
del Chiese, lo passa a Cazzuso, e va sempre dritta a Castiglione delle Stiviere.
Non molto dopo Castiglione piega dolcemente a sud, e va retta alla destra della
postale di Mantova sino alla strada di Medole; la inclina ad est, poi a nort-est
ed al Mincio. Varca il Mincio tra Pozzolo e Massimbona, e proprio alle case
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Ca-ferri, che sono alla destra del fiume, ed in riva all’acqua: lo varca con un
rettilineo, che incominciando un poco a nort della casa Belvedere, termina a
sinistra del Mincio nel crocicchio chiamato le sei vie. Ivi mira a Verona, e vi
corre vicina, per quanto pud, passando il fiume Tione dove rade I'angolo sud-est
del fabbricato di Villafranca. Questo rettilineo delle sei vie ha termine proprio
alla Roveggia. La ne muove un altro, che tocca Tombetta, passa I'’Adige presso
il fabbricato Buri, detto Ca-di-Mazzé, e continua sino a Villanova. Il passo d’Adi-
ge, a Ca-di-Mazz¢, ¢ il piu vicino possibile alla citta di Verona, ove non si voglia
incautamente o passar il fiume tre volte, o gettarsi tra le angustie di S. Michele
ed i bassi fondi di S. Pancrazio. Da Villanova va a Locara, e da Locara ai Cre-
stani presso Altavilla, cambiando una sola volta di direzione ; avvicinandosi sopra
Montebello al gomito della strada postale, trinciando il Gua, ed evitando il
Chiampo. Segue poscia alla destra della postale, e guarda in cammino Vicenza
dal Campo-Marzio, indi la passa a sud sotto I’ ultimo mammellone dei Berici.
Vinto il Bacchiglione a non grande distanza dalla porta di Monte continua sino
a Camisano, da dove volge per Padova mettendo capo alla porta di Coda-lunga.
Di la a Mestre passando il Brenta, un poco a nort del villaggio detto Ponte di
Brenta, poi a Marghera. A Marghera si accosta al forte, e postasi sotto la pro-
tezione di esso, e delle batterie di S. Giuliano e di S. Secondo va dritta, pel
cammino piu breve, alla regina dell’ Adriatico, all’ antica e veneranda Venezia,
ponendo I'ultimo passo sulle rive incantevoli del Canal-Grande, in faccia alla
chiesa di S. Simeone piccolo. '

43. Muove quindi dalle due, e giugne alle due capitali del Regno, va da un
emporio ad un porto; tocca in cammino sei citta popolose e molti ricchi villag-
gi; si offre comoda a due milioni e mezzo di uomini, a molte industrie, a molti
commerci ; si annoda alla navigazione di sette fiumi attraversandoli, a quella
dell’ Adda, dell’ Oglio, del Chiese, del Mincio, dell’ Adige, del Bacchiglione, del
Brenta, ed a non pochi canali manufatti ; e se alla distanza di sole tre miglia
italiane da questa linea si tracciano in ambo i lati due confini, la zona chiusa tra
loro strigne una popolazione di 814000 abitanti sopra la sola superficie di 864
miglia'quadrate, cioé una popolazione di 942 abitanti per ogni miglio quadratoe;
tripla della popolazione media del Regno, e piu che doppia della popolazione
media della pianura alta.

44. La diramazione verso Bergamo svia dalla strada principale a Guzzasete,
poco dopo Triviglio, ed in faccia a Caravaggio. Si dirige dritta a Bergamo, ai
borghi, alla porta di S. Bernardino, toccando i grossi paesi di Brignano, Lura-
no, Stezzano, Colognola, e passando vicina agli altri di Castel-Rozzone, Pognano,
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Spirano, Verdello. Non attraversa alcun fiume, non incontra alcun corso d’acqua
notabile, passa sopra un terreno spianato, e quasi uniformemente pendente : ed

anche qui, tracciando intorno alla linea una zona della larghezza complessiva di
sei miglia italiane, vi si trova una popolazione di 1359 abitanti per miglio qua-

drato, compreso Bergamo.

45. La linea principale, quella da Milano a Venezia, consta di 22 rettilinei
riuniti da 21 curve. Di queste curve, cinque hanno un raggio dagli 8000 ai
5500 metri; set dai 5374 ai 2000 ; nove dai 2000 ai 1000 ; ed una sola, quella
di Marghera, ha un raggio, minore di 1000 metri, di 672.

[t6. La lunghezza intiera del cammino da Milano a Venezia per la linea ad-
ditata é di chilometri 274,203, che equivalgono a miglia geografiche italiane

146,445 : ed ¢ divisa in undici sezioni come segue :

1. Da Milano a Triviglio .
II. Da Triviglio a Chiari .
III. Da Chiari a Brescia. . .. .o
IV. Da Brescia a Castiglione delle Stiviere .
V. Da Castiglione al Crocicchio delle Sei vie .
VI. Dal Crocicchio suddetto a Verona. .
VII. Da Verona a S. Bonifacio .
VIII. Da S. Bonifacio a Vicenza.
IX. Da Vicenza a Padova .
X. Da Padova a Mestre. .
XI. Da Mestre a Venezia. .

Somma totale
47. La diramazione per Bergamo ¢ lunga chilometri.

L’intiero cammino da Bergamo a Milano per la dira-
mazione e per la via principale é di chilometri. . .

E da Bergamo a Venezia di chilometri. .

Chilo-
melri.

Miglia
geograf.

30,8035 16,634
25,437 13,736
21,885 11,817
26,759 14,419
25,64 13,847
23,773 12,837
20,678 11,166
29,062 15,693
28,876 15,593
30,158 16,285
8,126 11,388
271,203 146,45
19,285 10,414
52,735 28,470
257,038 138,806

48. Una stazione vi ¢, intanto, agli estremi di ciascuna sezione, e quindi

sono 12.

I. A Milano, nel laogo indicato (. 42) presso alle mura della citta, alla
strada di circonvallazione, tra i due navigli della Martesana e di Pavia, ed in
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faccia al naviglio interno, nel quale immettono, oltre i due navigli suddetti, an-
che il Naviglio Grande.

I1. A Triviglio pel ramo di Bergamo per tutte le affluenze della pianura,
che giace tra il Brembo, I’ Adda ed il Serio.

HI. A Chiari.

IV. A Brescia.

V. A Castiglione delle Stiviere pei ricapiti del lago, o mediante I’ attuale
via di Lonato e Desenzano ; oppure per una nuova strada comune, o di ferro da
costruirsi da Castiglione a Desenzano nella valle che si apre tra Castel Venzago
e Colombare, ed attraverso alle alture che coronano Castiglione e Desenzano.

V1. Al Crocicchio delle Sei vie pei concorsi di Mantova, di Valeggio, dei
Colli del Lago tra il Mincio e I’ Adige.

VII. A Verona, e proprio a Tombetta, in riva all’acqua, per poter acco-
gliere facilmente quanto cala dal Tirolo per I’ Adige.

VIII. A Villanova per le floride vallate del Veronese, e per la fertile pia-
nura veronese a sinistra dell’ Alpone.

IX. A Vicenza presso la porta detta di Monte, e presso la sponda del
Bacchiglione. .

X. A Padova alla porta di Coda-lunga, poco lungi dal sostegno a conca
detto le porte Contarine, pel quale sboccano nel canal Piovego le navigazioni del
‘Bacchiglione e del canal della Battaglia.

XI. A Mestre presso la sponda del canal di egual nome.

XII. A Venezia alla sacca di S. Lucia nell’ orto Petich.

49. E si é detto che intanto sono dodici, e sono queste, perché potrebbe darsi
che le lezioni dell’ esperienza insegnassero a mutarle di luogo, ad accrescerle di
numero. Ed € appunto perché in fatto di stazioni stimasi prudente studiar, innanzi
tutto, i movimenti d’uomini e di cose, che saranno per isvilupparsi, e il dove e
il come saranno per isvilupparsi, che non si propone per esse alcuna disposi-
zione di fabbricati, alcun progetto di costruzione, limitandosi a comprendere, in
massa, nel preventivo la somma per un tal titolo occorrente. Sulle prime si fara
il puro indispensabile, e lo si fara in via provvisoria. A cose avviate si decidera
quello a cui convenga appigliarsi in via definitiva e stabile.
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Accidenti generali di prominenza e di avvallamento della sezione lonjitmlinalc del
suolo lmigo la linea scelta. — Bacini ed argint tra cui scorrono 1 fiumi che s’in-
tersecano. — Quanto si cali da Milano a Venezia, doce e quale 1l punto pite alto
che si varca in cammino. — Riflessi premessi alla determinazione delle pendenze,
pendenze dell’ intiera linea, limiti tra cui stanno. — Perché e come si passt sotto
U alveo del torrente Gua, e come si passi sotto I ultima pendice dei Berici. —

" Del suolo percorso dalla diramazione verso Bergamo, sua pendenza totale dalla
soglia della porta di San Bernardino a Guzzasete ; non potersi evitare il sei per
mille ; giovar Quindi s{qufr prossimamente la natural pendenza del terreno. —
Tronchi e pendenze della diramazione per Bergamo. — Che della di lei lun-
ghezza totale, quasi quattro quinti potranno essere percorsi, nella discesa, col
mezzo della sola gravita. — Larghezza del piano superiore della strada, fossi
di scolo, scarpe, due essere le carregyiate, morse che contengono le quide, tra-
verst di legno di larice sopra cui le morse sono chiodate, fondamentb sotto ay
traversi, cautele per impedire che si muovano nelle curve.

" 30. La livellazione dell’ intiera linea da Milano a Venezia, la sezionc lon-
gitudinale del territorio si presenta quale in fatto I’ addita I’ordito del terreno,
lo spignersi dei monti e dei colli nella pianura, il corso dei torrenti e dei fiumi,
ed il modo e luogo in cui s’ intersecano.

51. Tre sono le generali prominenze del suolo :

La prima tra I’ Oglio ed il Chiese, la piu alta, dove le Alpi si cacciano in-
nanzi, partendo i due laghi Iseo e Garda, e dove sta la citta di Brescia. In que-
sta il luogo piu elevato non é gia il sobborgo di S. Nazaro di Brescia, che si
attraversa, ma un punto dopo Chiari, un punto al villaggio di S. Giorgio, pro-
prio nel luogo ove la linea taglia la strada comunale, che va da Rovate a Ber-
gnana. Brescia sorge sopra uno stretto sperone, che ha due seni profondi ai lati.
In quello a levante scorre il torrente Gandovere, nell’altro a ponente la Garza.

La seconda tra il Tione e I’ Adige, cioé tra i colli del lago di Garda e le
Alpi, dove la valle d’ Adige si apre, dove giace Verona, che accolto il fiume nel
piano, lo domina poi amenamente dal monte.
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La terza nel varco tra le Alpi ed i Berici, dall’ Alpone al Retrone, in mezzo
al quale torreggia I’ alveo del Gua.

52. Da quelle tre prominenze si scende :

Dalla prima, poco verso I’ Adda e Milano, molto verso il Mincio.

Dalla seconda, poco ed uniformemente verso il Tione, molto e rapidamente
verso I’ Adige.

Dalla terza quasi egualmente, ed in modo pari, da ambo i lati all’ Alpone,
al Retrone.

53. La collina che fa bello Campo Marzio, ed adorna a sud la citta di Vi-
cenza, sorge in riva ai due fiumi Bacchiglione e Retrone, dei quali questo € un
influente di quello.

54. Nella parte superiore della linea i fiumi, che interseca, scorrono in ba-
cini larghi e profondi, come quelli dell’ Adda, dell’ Oglio, del Chiese, del Mincio,
dell’ Adige. In quella inferiore in alvei elevali e chiusi tra alti argini, come I’ll-
lasi, Mezzane, Acquetta, Gua, Retrone, Bacchiglione, Brentella, Brenta.

55. II terreno piu incerto, le maggiori piegature, le maggiori cavita sono,
come fu gia accennato al 9. 32, tra I’Adige e I’ Alpone. Per tutto poi vi é un
suolo discontinuo, ondeggiante, intersecato da strade, solcato da canali d’irriga-
zione e di scolo.

56, Da Milano a Venezia si cala metri 122,971, contando dalla soglia della
porta di mezzo del duomo di Milano, alla soglia della chiesa di S. Lucia in Ve-
nezia : ma non si cala uniformemente, continuamente, come é facile il pensarlo,
come il detto ed i profili di livellazione dimostrano, si cala in somma, ma in
cammino ora si cala ed ora si sale.

57. Il luogo piu alto a cui si giugne, la strada da Rovate a Bergnana (2. 51)
supera Milano di metri 23,289 ; e quindi sovrasta di metri 146,260 la soglia
della chiesa di S. Lucia in Venezia.

58. Cosi visto ed analizzato il terreno furono determinate le inclinazioni del
piano superiore della strada, premessi i seguenti riflessi :

aver pendenze che non superino il tre per mille : minori anzi per tutto ove
fosse possibile ; '

ove al tre per mille si giugne, ajutarlo con una immediata contropendenza ;

evilare i passaggi sotterra, cioé correre all’ aperto fincheé si puo;

passar sopra, finché si puo, a tutte le correnti di acque;

i fiumi attraversarli a tale altezza che le attuali navigazioni non s’ inciampino ;
. porsi colla elevazione del piano stradale sopra il pelo delle allagazioni even-
tuali dei fondi; .
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render la continuita delle strade che s’ intersecano la piu comoda possibile;
spender quanto- occorre per tutto questo e per la solidita dell’ opera, ma
nulla di piu.
9. Tutta la linea si divide in tanti tronchi quante sono le variazioni di pen-
denza. Queste variazioni di pendenza sono 71 ; quindi i tronchi sono 71.
* Della lunghezza totale che vedemmo (2. 46) di chilometri . . 271, 20

N o' 4

chilometri. . . . . . . . . . . . . . . . . 142,050
hanno una pendenza che va dallo zero all’uno per mille;

chilometri. . . . . . . . . . . . . . . . . 50938
dall’ uno al due;

chilometri. . . . . . . . . . . . . . . . . U5422
dal due al tre;

e soltanto chilometri. . . . . . . . . . . . . . 32796
giungono al tre per mille

274, 20
St

60. Vedemmo (. 51) che in cima alla terza delle grandi prominenze del
suolo torreggia I’ alveo del torrente Gua.

Bisogna passarvi sotto perché é meno male essere astretti ad arginare late-
ralmente tutto quel tratto di via che si profonda tra terra per condursi sotto
I’alveo del torrente, e cercargli qualche scolo artificiale nella rapida pendenza
del suolo vicino, che salire sino alla sommita degli argini del Gua, per discen-
dere subito dopo con ispesa rovinosa pei grandi innalzamenti di terra : per sa-
lire con pendenze, che una sola macchina locomotiva, e forse due non bastereb-
bero a vincere ; col continuo pericolo, colla continua servita di dover in quel
luogo innalzare il ponte, i piani, le pendenze della strada, ad ogni innalzamento
degli argini, e chi sa! sino a qual limite.

61. Si passa sotto all’alveo del torrente mediante un tunnel di forma ellittica
lungo metri 104, largo in sul fondo sette metri, ed alto nel mezzo metri 5,50.

62. Fu gia detto perché al passo di Vicenza il meglio sia andar sotto all'ul-
tima pendice dei Berici piuttostoché girare la citta a tramontana.

Ma quel sottopassaggio del monte non ¢ continuo : é diviso in due parti, o
per dir meglio sono due sottopassaggi.

Il primo fora per una lunghezza di 90 metri il mammellone sopra il quale
siede il palazzo Carcano, e sottopassa la strada che guida al santuario della

Madonna.
3

Perche, e come si
passi sotto l'alveo
del torrente Gua,
ecome 8i passi sot-
to I’ultima pendi-
ce dei Beriei.



Del suolo per-
corso dalla dirama-
zione verso Berga-
mo ; sua pendenza
totale daﬁa soglia
della porta di San
Bernardinoa Gus-
zasete; non poter-
8i evitare il sei per
mille ; giovar quin-
di seguire prossi-
mamente la natu-
rale pendenza del

terreno.

Tavola 1

Tronchi e pen-
denze della dira-
mazione per Ber-
gamo.
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Il secondo passa sotto per metri 37 alla strada che muove dalla porta di
Vicenza detta di Monte, e segue la riva destra del Bacchiglione.

Tutti e due sono a due carreggiate divise da un muro ad archi: tutti due
hanno una larghezza complessiva di M. 8,80, ed ognuna delle due strade quella
di M. 3,77 : tutti due sono coperti da volte alte dal piano del carreggibile
metri 3,90 pel primo, 5,— pel secondo.

63. 1l tronco di strada che unisce i due tunnel suddetti, e segue le mura della
citta, € in un escavo profondo ma all’aperto, e le rive laterali sono sostenute
da muri.

64. E impossibile trovare un suolo piu spianato, pia facile, piu sgombro di
quello sopra cui percorre, in linea retta, la diramazione di Bergamo.

Se si eccettui un piccolo avvallamento presso Bergamo non vi é una promi-
nenza, né una depressione sensibile, nessuna strada principale lo interseca, nes-
sun notabile corso d’ acqua lo solca.
~ 65. Ma dalla soglia della porta S. Bernardino di Bergamo, ch’¢ di tutte la
piu bassa, sino a Guzzasete si discende metri 147,291, mentre la distanza tra
questi due luoghi giugne a soli M. 19285,60.

Quando pure il terreno fosse disposto a spalto, fosse disposto sotto una sola
linea uniformemente pendente da Bergamo a Guzzasete : quando pure vi potesse
esser vantaggio ad ottener questo per arte, ancora non si potrebbe evitare una
pendenza di metri 6,084 per mille metri; e giacché a questa forte pendenza
convien ad ogni modo ridursi torna inutile accrescere senza frutto con grande
innalzamento di terra la spesa di costruzione, e giova invece seguire colle pen-
denze di questo tronco di strada prossimamente le pendenze naturali del suolo.

66. La linea venne quindi divisa in sette tronchi, in sette pendenze diverse,
che hanno, incominciando da Bergamo, la lunghezza, le pendenze relative a mille
metri, e le pendenze assolute seguenti : -
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N.° pro- PeNDENZA
gressivo

Penpesza
assoluta
in discesa

LUNGHEZZA relativa ad og'm
del 1000 metri

Tronco in discesa

| 7778,60 7,040 54,768
I 4328,00 6,780 29,346

111 1325,00 5,249 6,955
v 1207,00 6,976 8,420
A 2096,00 1,384 9,199
VI 1039,00 2,757 2,865
Vil 1512,00 3,797 5,741
19285,60

e | N | |

67. La somma degli attriti d’ogni genere, la resistenza media dipendente
dagli attriti, che debbono vincere i carichi scorrenti sopra strade di ferro venne
determinata dalle ultime osservazioni ed esperienze di Pambour eguale ad 335
parte del peso totale; un 3,60 per mille : sicché se questi attriti non soffrissero
mai alcun incremento, come soffrono per cento cause accidentali, come le cur-
ve, I’umidita, il fango, la polvere, la neve, il vento, la mancanza di unti negli
assi, ecc., i carri carichi dovrebbero discendere liberamente per tutte le pen-
denze delle strade di ferro, che superassero alcun poco il 3,60 per mille.

68. In Inghilterra nella strada di Darlington i carichi discendono per la
sola gravita sotto una pendenza del 7,84 per mille. ‘

In Francia nella strada di Epinac sotto una pendenza del 6,99.

In quella da Rive-de-Giers a Givors sotto una pendenza del 6,02 ; e tiensi,
che generalmente una pendenza del sei per mille basti per poter discendere, in
ogni caso, per la sola forza viva dovuta alla gravita.

69. Nella diramazione per Bergamo, intanto, il cammino é retto; poi il pri-
mo tronco scendendo ha una pendenza di 7,04 per mille per una lunghezza
di M. 7778, il secondo tronco una pendenza di 6,78, il terzo di 5,2l, il quarto
di 6,97. Sembra dunque che tutti questi quattro primi tronchi potranno essere
percorsi nella discesa per la sola gravita, e che I’ ajuto di un motore non sara
per occorrere, che nei tre tronchi successivi, nella residua lunghezza di me-
tri 4647,

70. Nella strada da Rive-de-Giers a Givors, gia citata, colla pendenza di

Che della lun-
heszsa totale della
irsmasione, quat-

tro quint potran-
DO essere

nella discesa P"«::l'
meszo della sola
gravith.



. Larghesra del

jano  superiore
dpelh strada, fossi
di scolo, searpe ;
due essere le car-
reggiate,morse che
contengono le gui-
de, traversi di le-
gno di larice sopra
cui le morse so-
no chiodate, fonda-
mento sot1o ai tra-
versi, cautele per
i ire , che si
muovano nelle car-
ve.
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sei per mille la velocita della discesa é prima di chilomet. 14,400 all’ora e di-
viene ben presto di 24,600 malgrado I’incontro di molte curve, che obbligano
a frenare la velocith preconcepita.

71. 11 piano superiore della strada ¢ largo otto metri tanto nella linea prin-
cipale quanto nella diramazione per Bergamo. Ove si eleva sopra il livello dei
campi vicini non vi sono fossi laterali di scolo. Vi sono quando é nel piano dei
campi, o quando é tra terra, e questi fossi sono allora pia 0 meno larghi, piu o
meno profondi, a seconda della lunghezza, della pendenza maggiore o minore
del tronco di strada che li richiede.

72. Se il piano della strada supera quello dei fondi vicini, od é soggetto a
quello dei fondi vicini di non piu di due metri, le scarpe discendenti od ascen-
denti sono di base eguale all’altezza. Se varca questa misura di due metri vi é
in ambo i casi dopo i due metri di altezza, prima una banchina larga un metro,
poi scarpe di un metro e mezzo di base per ogni metro di altezza.

73. Per tutto vi sono due binarii continui di guide di ferro, due carreggiate
larghe un metro e cinquanta centimetri. Le carreggiate sono distanti tra loro
due metri, ed un metro e cinquanta centimetri dai cigli della strada.

74. Le guide sono chiuse in morse, in cuscinetti di ferro fuso collocate alla
distanza di un metro nel senso della lunghezza una dall’ altra.

75. Tutte le morse sono a due a due chiodate con chiodi di ferro battuto su
traversi di legno di larice lunghi M. 2,50 larghi in base dai M. 0,30 ai M. 0,35,
in sommita dai M. 0,45 ai M. 0,20, e grossi non meno di 15 centimetri.

76. Questi traversi di legno di larice sono poi collocati in un escavo riem-
piuto in parte da uno strato di pietre spezzate, o di grossa ghiaja battuta: e
nelle curve poi sono contenuti in posizione dal lato della convessita della curva
contro I’ urto della forza centrifuga mediante muretti od alcuni pezzi di lastre
di pietra viva posti verticalmente.




CAPO Y,

Quante strade, quante acque s* incontrino colla strada di ferro. — Essersi provveduto
alla comoda continuité delle prime, ed al passaggio delle seconde. — Quante
strade postali s intersechino, e di quanto vi si passi sopra o sotto. — Dei ponti
proposti quast tutti essere di muro, di legno pochissimi ; que’ soli che il farli di
di muro aorebbe richiesto spesa e tempo soverchio. Anche in quei di legno le spalle
esser sempre di muro, le pile finché si puo. — Pei meno facili aversi sviluppato
i pensieri, e fatti i disegni. — Questi esser nove, quello della laguna compreso.
— Dirsi una parola degli otto primi, pits a lungo del nono, ma nei capi sequenti.
— Dei ponti sul Serio, Mincio, Brenta, Canal Muzza, fossa di Pozzolo, Adda,
Oglio, Adige.

77. La linea trincia 620 strade e 930 corsi d’ acqua.
Nelle strade :
13 sono postali,
8 provinciali,

217 comunali,

151 consorziali, '

204 private.

Nei corsi d’ acqua :
26 erariali,
21 comunali,

236 consorziali,

667 privati.

78. Si ¢é provveduto alla continuita d’ ogni strada intersecata o con semplici
rampe di comunicazione, o con particolari manufatti di muro a seconda dell’ al-
tezza e del bisogno.

79. Tra le tredici strade postali ad una sola vi si passa sopra con manu-
fatto di muro, a quella da Brescia a Castiglione, ¢ vi si passa sopra all’ altezza
di sei metri e 18 centimetri.

Tre s’ intersecano nello stesso piano stradale, quelle

Quanta strade,
quante acque s'in-
tersechino  colla
strada di ferro.

Essersi provve-
duto alla comoda
continuita  delle
prime, ed al pas-
saggio dei secondi.

Quante strade
postali 8’ interse-
chino; quanto vi si
Ppassi soprao sotto.
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Da Mantova a Villafranca,

Da Vicenza a Padova,

Da Padova a Mestre,

delle altre :

Quella da Triviglio a Caravaggioametri . . . . . . 0,688 sopra

Da Caravaggioa Chiari . . . . . . . . . . . 14,75 sotto

Da BresciaaCrema . . . . . . . . . . . . 0,770 sopra

Da Brescia a Cremona. . . . . . . . . . . . 1,48 sopra

Da Brescia a Ponte Vico . . . . . , . 1,06 sopra

- Da Montechiaro a Castiglione. . . . . . . . . . 0,439 sopra

Da Castiglionea Mantova. . . . . . . . . . . 4,40 sotto

Da Verona a Legnago. . . . . . . . . . . . 291 sotto

Da PadovaaBassano . . . . . . . . . . . . 2,— sopra
Dei ponti pro- 80. Si desiderava, e si desidera ancora poter fare tutti i ponti di muro per

posti quasi tuui

asre dimuro « Jg golidita e per la durata dell’ opera, perché il legno dura poco ed oscilla
egno pochissi-

mi; que' soli che

i bl di mee S€mpre : ma in alcuni, nei piu grandi, si temette la lunghezza del tempo nel

avrebbe richiesto

spem etempo s cogiruirli, e la grande spesa. Gia, intanto, i pia sono di muro : sopra 950 ponti,

verchio. Anche

l‘;'ff:l.:i.:lff".",.';’. otto soli sono di legno. Anche nei ponti di legno a pia luci le pile sono di

il in che o1 puo. muro, ogni volta che la natura del canale e del fiume permette di farlo senza
grande perdita di tempo, senza ingenti dispendi di ture, e d’ asciugamenti. Tutti
i ponti hanno la larghezza della strada, otto metri, tutti due carreggiate, meno
quello della laguna, che ne ha una sola.

Pei meno facili 81. Per tutti quelli che sembrarono i meno facili si ¢ anche sviluppato in
aversi aviluppato § .. . . . . . . . .
Bt foue. dettaglio il pensiero. Si son fatti anche i disegni affinché tutto riesca chiaro
uello dela ogw. € definito.
B Sono i seguenti :
I. Del Muzza.
L. Dell’ Adda.
[11. Del Serio.
IV. Dell’ Oglio.
V. Del Mincio.
VL. Della fossa di Pozzolo.
VIL. Dell’ Adige.
VIIIL. Del Brenta.
IX. Della Laguna Veneta. _
L.'D','..’?:" ;"i’":'o 82. Si fara un cenno soltanto sopra gli otto primi, ma si parlera alcun poco

del nono, ma nei Q lungo Su", ultimo.

capi seguenti.
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Parve esigerlo la di lui importanza, ed il molto che sul pensiero di costruir-
lo fu detto prima dell’ esame dei fatti.

83. L’ alveo del Serio ¢ amplissimo. Dove lo si attraversa é un torrente
che serpeggia in un largo letto di ghiaja tra basse rive. Vi é un’ isola nel mez-
z0, della quale si approfitta, e per la quale il ponte si divide in due tratte : ma
ancora la somma di tutte e due risulta di metri 174,46. La minore, la sinistra,
¢ lunga metri 74,64 ; la maggiore, la destra, metri 99,52 ; questa ha otto luci,
sei quella, tutte sono larghe metri 12,25. Il piano del ponte é superiore alla
massima piena di un metro e 83 centimetri.

8. Stretto e retto ¢ il tronco dell’ alveo del Mincio intersecato dalla linea.
E largo 76 metri, il ponte ne ha 76,20 di lunghezza divisa in sei luci ciascuna
di metri 12,50, ed il palco sovrasta alla massima piena di metri 6,784.

85. Nove sono le luci del ponte sovra il Brenta ciascuna della larghezza di
metri 10,704, e tra il ponte, e la massima piena vi é ancora la distanza di un
metro. ’

86. Tutti e tre questi ponti sono simili. Spalle di pietra, tutto il resto di le-
gno ; la parte inferiore, quella sotto la magra, stabile confitta nel fondo; la
superiore mobile, e da potersi sconnettere. Palafitte di sostegno scempie con
parti-acqua d’ ambi i lati. Palco con intelajatura di grossi travi orizzontali, lon-
gitudinali prima poi traversali, tavolato sopra. Sotto, per rinforzarlo, cavallette
ad ogni corrente, ad ogni trave longitudinale, composte di una sotto trave e due
freccie. Modiglioni sopra le palafitte con freccie. Contro freccie che uniscono le
freccie delle cavallette e dei modiglioni, correnti orizzontali che connettono le
palafitte e le cavallette, infine sopra il palco cappa di mastice, e ripari laterali
di legno.

87. Nel ponte sopra il Canal Muzza il palco delle due luci é eguale a quello
dei tre ponti superiormente descritti. La pila che divide le due luci ¢ di pietra,
e I’ altezza del palco, sopra il pelo ordinario dell’ acqua del canale, é di me-
tri 9,910.

88. Quello sopra la fossa di Pozzolo é ad una sola luce larga 17 metri. Il
palco é sostenuto da un sistema di sei arconi costituiti ciascuno da tre ordini
di tavoloni di larice alti 30 centimetri, grossi 20. Dei correnti traversali posti
sopra il primo e terzo ordine di tavoloni uniscono i sei arconi tra loro.

90. Quattro luci ha il ponte sopra il fiume Adda larghe 25 metri ciascuna.

Le pile sono di pietra, il palco di legno sostenuto da arconi di legno della frec-

cia di metri 3,30. In ogni luce gli arconi sono sei costituiti da tre ordini
di pezzi di legno tagliati ad arco di cerchio lunghi ciascuno quattro metri

Dei Ponti.

——~—

Sul Serio

Mincio.

Brenta.

Canal Muzza.

Fossa di Porzole.

Adda.



ogliu.

Adige.
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circa, alti e grossi 23 centimetri, stretti tra alcune freccie, e serrati da spine
a vite. '

Sopra e sotto gli arconi vi sono dei correnti traversali per unirli tra loro, e
negli spazii che rimangono presso le spalle e le pile, tra gli arconi ed il palco,
vi sono dei modiglioni con due freccie. Ogni parte del ponte é serrala a viti,
sicché I’ acconcio di una parte non guasta I’ altra, e si puo far facilmente.

Dalla massima piena al ponte vi sono metri 9,360.

91. 1l ponte che con un sol arco accavalca I’ Oglio, ¢ del genere suddet-
to. Cinque arconi della corda di quaranta metri, della freccia di metri 5,36.
Ciascun arcone ha tre ordini di archi, e ciascun arco é alto 36 centimetri e
grosso 26. '

Le freccie doppie, che serrano gli arconi sono verticali. Per unire I’intiero
sistema, per impedire le ondulazioni orizzontali, oltre i correnti longitudinali
avvi sopra gli arconi come una rete di croci di s. Andrea. Ciascuna croce va
da arcone ad arcone, da freccia a freccia : e perché il palco poi possa riposar
facilmente sopra gli archi vi sono negli spazii tra gli archi, le freccie, ed i pal-
chi delle altre croci di s. Andrea inclinate che s’ affrontano contro gli archi e
contro il palco. Qui il palco vince la piena di 9 metri e 56 centimetri.

92. L’ Adige dopo i divagamenti di s. Michele si strigne in un tronco di
alveo naturale dritto, stretto, regolarissimo. Ivi, a Ca di.Mazzé, lo attraversa il
ponte della strada di ferro. La larghezza dell’ alveo giugne appena a 100 me-
tri, il ponte ne ha 104 di lunghezza. E di legno meno le due spalle, che sono
di muratura comune nell’ interno, di pietra viva nei rivestimenti esterni. Le luci
sono quattro, quindi le cavallette di sostegno tre. L’ altezza del ponte sopra il
pelo dell’ acqua, sino a cui é permessa la navigazione, ¢ di metri 9,462. La
maggiore profondita del fiume rade ora la sponda destra.

93. Quanto resta del Ponte sotto la magra del fiume é stabile, quanto la su-
pera mobile. Il ponte é ad arconi, e quindi la loro riunione, il loro contrasto-
nelle cavallette di legno domando un qualche studio. Ogni cavalletta ha un tri-
plice ordine di travi verticali. La distanza degli ordini, da mezzo a mezzo delle
travi, ¢ di un metro e 32 centimetri, e la larghezza intiera occupata da una ca-
valletta ¢ di metri 3,20. Vi ¢ un forte e lungo parti-acqua sopra corrente, un
breve sotto. : .

Dei correnti orizzontali e dei correnti obbliqui collegano insieme le diverse

‘parti delle cavallette, e ne formano un tutto solo.

94. Ogni luce ha sei arconi, ogni arcone due ordini d’archi di legno alti 36
centimetri, grossi 26. Ogni arco ¢ composto di pezzi stretti da spine di ferro a



— 25 —

vile, ed unili tra le freccie_verlicali. Sopra gli arconi vi sono doppj correnti
orizzontali ad ogni freccia, e croci di s. Andrea in ogni spazio tra gli areoni ed
i correnti. La corda di ogni arcone é di 26 metri, ma le luci del ponte di soli
metri 22,80, percheé gli altri tre metri e venti centimetri stanno tra le cavallet-
te di sostegno, o tra le spalle. Presso agli estremi di ciascuna luce, tra gli ar-
chi ed il palco vi sono delle croci di s. Andrea inclinate. Gli arconi passano
tra le travi verticali dei due ordini esterni delle cavallette, e s’ affrontano in
quelle dell’ ordine di mezzo. Nei luoghi ove gli arconi s’ affrontano vi é una
cappa di ferro affinché nelle pressioni opposte le fibre del legname non si com-
penetrino. - TR o R ,

95. 1l palco ha prima un-doppio ordito di travi longitudinali e traversali,
poi dei travi minori nel senso della lunghezza ; su questi dei tavoloni, e sopra i
tavoloni una cappa di mastice; I T

96. Le freccie verticali degli arconi estremi si prolungano fino alla sommita
dei parapetti. Fra questi prolungamenti ¢ téssuto il parapetto per.modo, che fa
anch’esso parte della resistenza contro le vibrazioni verticali dell’ intiero sistema.

97. Ma eccoci al ponte di Venezia, al manufatto pia importante dell’ opera.
E d uopo che la bonta e la tolleranza di chi legge si rinfranchi.




Della maremma
o Laguna Vene-
ta, posizione, for-
ma, conlini, porta
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Tavola II.

Delle  maree
dell’ Adriatico, lo-
ro altesza ordina-
ria e stracrdinaria
vella Laguna Ve-
neta ; quale sia
quell’ altezsa  del
tlusso che chia-
masi a Venesia
Comune . Come
per le altesse di-
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. Aleune notizie generali geografiche, fisiche e geologiche sopra la Laguna Feneta.

98. Dove il Mare Adriatico piu s’interna tra terra verso nort-ovest giac-
ciono le. maremme veneziane. Vi stanno intorno a nort ed a sud vaste alluvioni
di fiumi ; ad. ovest I’ antico continente, che quasi grand’arco si stende. Lunghe e
strette isole di terra, dette Lidi, le dividono dal mare e le serrano.

- 99. Tra questi lidi cinque passaggi s’ aprono dalla maremma ‘al. mare. Li

~chiamano Porti, ma sono varchi, e li distinguono coi seguenti nomi, andando da

sud a nort. , o . e

di Chioggia. ‘ ‘o

Malamocco.
Lido.

S. Erasmeo.
Tre Porti.

100. Tutto quell’ampio bacino prese il nome di Estuario, ed ha limiti certi :
al sud ed all’ ovest il fiume Brenta ed il Taglio novissimo, al nort-ovest i canali
Bondante ed Osellino, al nort e nort-est il Taglio del Sile e I’ antico alveo della
Piave.

E lungo 32 miglia geografiche, largo al pili otto miglia, e la di lui super-
ficie totale somma a 172 miglia quadrate.

101. In queste maremme, dette anche Laguna Veneta, entra pei cinque
porti_e si stende il Mare Adriatico. Vi entrano anche dal vicino continente poche
acque dolci; erano nei tempi andati assai pil, ma ne furono sviate dalla pru-

denza del Governo Veneto che ne temette le torbide, e le conseguenti alluvioni

a danno dell’ Estuario.

102. L’ Adriatico non ha grandi maree, ma ne ha.

Lungo la costa veneta, e nella laguna I’ altezza ordinaria del flusso sopra
il pelo basso del mare ¢é dai due ai tre piedi nei novilunj e nei plenilunj; s’ac-
cresce al solstizio d’inverno, e se allora i venti australi lo incalzano giugne
anche ai sei piedi.
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Chiamano nella laguna veneta Comime la massima altezza a cui gugne il
flusso ordinario. e . o
103. Questa sensibile differenza di altezza nei due flussi ordinario e straor-
dinario dell’Adriatico divide'la Laguna Veneta in due parti distinte. Dicono lagn-
na vica quella parte di essa pitt vicina ai lidi ed alle bocche dei porti, cosi depres-
sa di fondo da rimanere intieraniente coperta dal flasso ordinario; e laguna-morta
-@ello spazio pilt'lontano dai lidi, ed attiguo al continente, che Facqua del mare
‘non copre che nei flussi straordinarj, e nelle maggiori burrasche sciroeeali.. -

104. 11.fondo della lagana viva non é uniformemente spianato: é rotto da
molti eanali pii 0 meno- profondn, che tra cento serpegg:amenu dwersx si diri-
'gono .ai porti. TR ' ‘

- 11 flusso ed 1] riflasso del mare suddmdono la laguna 'viva in altre due
parti: perché chiainano canale’ quanto rimane costantemente innaffiato, € paludo
tutto ¢id che il riflusso discopre. Tutti i canali della laguna viva servono per
-tradurre I’ acqua da essa al mare e viceversa; ma alla navnganone non valgono
che i pit prefondi per natura o per arte. c b :

405, Quando il flusso entra nella laguna, dopo aver vinti gli stretti varchi
dei porti, scende da ciaseuno, e s’allarga sospinto dalla sovrastante marea,
come un gran mammellone, che tdtto all’intorno s’avvalli. Da cio derivano delle
correnti diverse per ciascun porlo, contrarie per due porti vicini. Ove queste
correnti contrarie, dopo essersi incontrate, perdono ogni prevalenza d’urto, e si
equilibrano, ivi I’ acqua s’ arresta, succede la stanca, e vi dura finché il mar col
riflusso a sé le richiama. Quelle linee lungo le quali le correnti contrarie pro-
venienti dai porti finalmente riposano sono dette dagli uomini di mare part:-
acqua, e nella laguna veneta di questi parti-acqua ve ne sono quattro perché i
porti sono cinque. E gia chiaro, che se ¢ quasi costante I’ ampiezza della super-
ficie, in cui un poco piu in qua, od un poco piu in la, questi parti-acqua succe-
dono, costanti non sono le direzioni della linea che seguono in questa superficie,
perché né i flussi hanno un’altezza stabile, né le forze che muovono e sospin-
gono le correnti sono sempre eguali di numero e d’ intensita.

106. Anche la laguna morta non é di suolo continuo. E intersecata da canali,
da fossi, da stagni, da valli, e per distinguere quel terreno dall’altro costante-
mente asciutto e dalla palude lo dicono barena.

107. Non si sa quale sia il fondo occulto sopra cui riposa la Laguna Veneta,
né saper lo si pud, ché pochi scandagli, pochi indizj possono dare bensi qualche
sospetto sulla di lui qualita e giacitura, ma non bastano per concludere del tutto,
e di un tutto che si estende sopra una superficie di 172 miglia quadrate.

verse della marea
la Laguna si di-
vida in laguna vi-
va eod in laguna
morta.

Dei camali, e
delle paludi nella
laguna viva,

Cosa s’ intenda
nella Laguoa Ve-
neta per parti-

.Qllll; eome suc.
cedano.

Che i terreni
della laguna morra
si dicono anch:
barene.

Non  sapersi
quale sia il fundo
occulto della lagu-
na, e perche. Po-
lern credere es-
servi prima, e nel
fondo uno strato
carantoso inclinato
dal continente al



mare, poi un fer-
reno argilluso, e
su  questo nelle
paludi della mel-
ma, nelle barene
un suclo cretaceo,
coperto di una su-
perficie di terreno
nerastro misto alla
decompasizione di
corpi organici. 11
caranto rnitrovarsi
alla profondita di
sei metri al pia,
di  due almeno
sotto la Cornune,
il terreno argilloso
a quella di cirea
tre metri.

'
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108. Se si guardano le barene e le paludi, se si studiano le profondita natu-
rali dei canali, gli escavi fatti in essi dall’arte, singolarmente néi piu profondi,
in quelli dei porti, pare uno strato carantoso, un’argilla dura, tenace, che si
rompe difficilmente col picco, stendersi sotto tutta la laguna inclinando dal con-
tinente al- mare per modo che lo s’ incontra a forse due metri sotto la comune
presso il lembo a ponente dell’ Estuario, ed a sei metri verso i lidi. Sopra questo
esservi un terreno argilloso, qualche volta misto anche a sabbia, conveniente-
mente compatto, che continua fino a circa tre metri. sotto i comune. Poi nelle

paludi un suolo lutoso, una melma, che sembra depositatavi nei tempi andati

dalle’ alluvioni dei (iumi, e nelle barene un terréno cretaceo nero alla superficie,
ivi misto alla decomposizione di corpi organici, coperto d’ erbe palustri, forse

‘un tempo fertile e coltivato, ed ora ridotto .paludoso im causa della protrazione

dello sbocco degli scoli, e dei lenti ma continui incrementi d’ altezza dell’ acqua
dell’ Adriatico. . ' ' B R '

109. Ed alla protrazione dello sbocco degli scoli si aggiunsero gl incre-
menti di altezza delle acque dell’ Adriatico, perché se i fisici.e i geologi non
sono unisoni sulla quantita di ques;to incremento, volendolo Fantuzzi di'29 cen-
timetri al secolo, Zanotti di 23, di 43 Carena, di 10 Sabadini e Zendrini, di 5
Manfredi, tutti perd s’accordano nel credere & nell’asserire che incremento vi é.

. . . RN
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Di Venezia e de’ suos canali principali interni e vicini, — Come Facqua ch’entra pel

porto deb Lido si. diffonda nella laguna. — Dove incontri quella dei porti atti-
gui. — 1l paludo di S. Secondo esser libero d’ ogni corrente. '

110. Dalla' laguna viva sorgono delle isole : molte al:nort, ‘dove la laguna
-¢ piut larga, poché al sud, dove si ristringe. La magglor ]arghezza della laguna
viva ¢é tra il porto del Lido, e le spiagge di Marghera.
" 141..11 eanale per cui si entra dal jporto del Lido piega a-sud, poi all’ est.
Dopo non lungo’ cammino si dirama in tre, duc alla destra, uno sulla’ sini-
stra ; quello sulla sinistra prende il nome di Canal Orfano e va'al porto di Ma-
lamocco ; - dei due a destra il primo, il eanal dei Marani s’apre fra le due iso-
lette della. Certosa e S. Elena; il ‘secondo, il canal di S. Marco muove ad ovest
dell’ isela:di 8. Elena. }l canal dei Marani fa un grand’ arco a nott, poi volge a
sud-est, passando tra le due isole di Murano e di S. Michele, indi piega ad est,
ma poco-dapo si divide.in due rami minori. ; L

* 11 sinistro,: il canal délle Sacclie, va per un tratto a sud-ovest, poi corre_

dritto dritto:ad ovest -alle harene di Marghera: radendo I'isola: di-'S. Secondo,
e giugnendo ‘a Marghera, ora pel canal miliare artefatto, e prima.per una fossa
tortuosa detta..dell! Anconetta. Il:destro. chianmiato Nave, indi Tortolo inclina a
nort, e si parte in pit rami, alcuni dei quah giungono al contiente; altri si
perdono nella lagupa. = : - .. o

112. 1l canal .di S. Marco eontmua per ‘buon tratto aohtarlo, poi anch €530
in due si divide. Il ramo a sinistra, ch’é il maggiore, prende il nome di Canale
della Giudecca; quello a destra chiamasi Canal Grande. Il Canal Grande dopo
un cammino assai tortuoso sbocca in un terzo detto Colombola, che va da sud
a nort, ¢ lo unisce a sud col canale della Giudecca, a nort con quello dell’ isola
di S. Secondo, e proprio nel luogo ove vi shocca I’ altro detto delle Sacche.

113. Dal canale della Giudecca diramano gli altri tre : Tresse, Fusina, Con-
torte : tutti volti alle barene, al continente.

114. Tra il canal Tresse, che dei tre é quello piu a nort, ed il canal Zeniole,

Molte isole sor-
gere dalla I-Gum
viva. = Dei ca-
nali Orfano, San
Marco, ¢ Marani,
e delle loro di-
ramazioni.

Tapola I1.



Dove sorge b
citta di Yenesia.
Molte isole starvi
&’ interno.

Come 1" aequa,
ch’ entra pel porto
del lido si dif-
fonda nella lagu-
na. = Dove in-
contri quella pro-
nmcnle dai porti
vicini di S. Era-
smo, e di DMala-
woceo, e come il
vasto palude di
S. Secondo sfug-
ga ad ogm cor-
rente, e |'acqua
sopra csso soltun-
to a velo si stenida,

N. B.— Nella
tavola I I’ anda-
mento dei parti-
acqua sta indieato
con alcune freceic.
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che é una diramazione del canal Torto}o stendesi un amplissimo paludo attra-
versato da un solo canale, ;ia-quello di S. Secondo, che va dritto da est ad ovest.

115. Dal canal dei Marani muove un canal minore, che corre quasila corda
del di lui grand’arco volto a nort. E detto delle fondamenta nuove, e shocca nel
canal delle Sacche.

116. Tra i canali della Giudecca e di S. Marco da un lato, quello dellé fon-
damenta nuove dall’ altro, ed intorno ai serpeggiamenti del Canal Grande s’ ag-
gruppamo 122 isolette, sopra le quali sta, quasi sorta in sull’ ancord, da ben tre-
dici secoli la maravigliosa Venezia. Il Canal Grande vi corre su e giii pel mezzo,
e la divide in due grandi masse di fabbriche, forse eguali, ed i canali minori
che scparano le isolette fanno quasi tutti in esso ricapito. Ad est e poco lungi
da Venezia - giace la grand’ isola della Giudecea; ad ovest, nel gomito del canal
dei Marani, Murano ; e molte isole minori ricoperte di campi, di orti e di’ fpb—
briche le fanno all’ intorno bella e magnifica corona. 3 '

117. 1 due porti di S. Erasmo e Malamoecco vengono dopo 1l porfo del leo,
il primo a nort, il secondo ad ‘ostro : quello vicino, questo lontano. -

L’acqua, che entra pel porto del Lido scende e s’ allarga nella laguna pei
canali Orfano, S. Marco, Marani, e pegli altri in cui questi tre mano mano che
avanzano si dividono e suddividono: Sopra I’ ampio paludo, che serrano le ba-
rene di Marghera, i canali Scomenzera, Colombole, Sacche e gli altri due delle
Tresse e Zeniole vi si diffonde a velo, lenta e placida. Per quel largo tratto tutto
il movimento di ascesa e di discesa del flusso concentrasi nei canali laterali ed
in quellg che vi si apre in mezzo, e che chiamasi di S. Secondo. ™ i '

118. L’acqua del porto del Lido inclinando a destra ed a sinistra 8’ incontra
nel flusso con quello dei due porti vicini, ed i parti-acqua serpeggiano pel porto
di S. Erasmo fira le due isole di Murano e del Lazzaretto nuovo, per quello. di

‘Malamoeco al sud delle altre due di S. Angelo e di S. Spirito. =~ -~ .

Il vasto paludo di S. Secondo giace quindi tra i due parti—&cqua suddeth
assai lontano da loro, e quasi egualmente lontano da tutti e due. .- ' ... °

' . * L
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Della siciirezia di Venezia contro ogni modo di-conquista. — Perché sia poco abile
alle offese, e quanto gz’ovef‘ebbe che lo fosse. —A bhe miri il forte di Marghera.

—- Come il fine & cui mira possa cogliersi intieramente colla’ costruzione di un
ponte — Un ponte atti averso alla laguna occorrer anche per la strada di ferro.
— 4 qualz riguardi per la laguna soddisfar debba la'di lui posizione e dire-
zione. — A quali il di hi ricapito in V enczia. — Potersi e doversi adattarlo
ad altri’ comoda, ad altre wtilita. ' o

119, Venezia non fu mai conquistata, e non lo sara. La natura I’ ha tanto
favorita dal lato della difesa, che né fame, né sorpresa, né -ferza possono insi-
gnorirsene per poco che I’uomo vi operi e vi vegli.

.. 120. Chiunque ha veduto I’ Estuario, o soltanto ne conosce la di lui rappre-
sentazione topografica, sara convinto ch’é impossibile sorvegliar, e sempre, tutti
que’ varchi, anche se il blocco fosse generale per terra e per mare contem-
poraneo. ' . : : . :
- 424. Per sorprendere Venezia bnsogna prima sorprendere I’ Estuario, una
superficie di 472 mlglla ‘quadrate, attravensarlo su barche, per canali appositi,
e non visti, . . G _ - . ,

. 422, Venezia é in mezzo alla laguna viva, tra paludi e canali. Ha all’intor-
no, ora, nel flusso un mare continuo, ma: cosi poco profonde, che nel piu.di esso
non vi si puod navigare in alcun modo, ed ora nel riflusso un suolo lutoso, e ca-
nali stretti,. i S - f o g

Per mare bisogna entrare intamto dal porti difficili ¢ pencolosl come tutli
sanno, anche entrandovi senza contrasto, poi stabilirsi nell’ Estuario e nei canali
‘dell’ Estuario, cosa piu. difficile ancora. S e e

Per terra bisogna gettarsi nella’ laguna sopra plccole barché, e correre
date vie. G a0

I porti sono difesi: luoghi appositi ed:armati spiano tutti i canah deH’Estua—
rio; le isole, che la circondano le fan quasi scudo ;- dove sono rare sorgono in
mezzo al paludo delle batterie isolate, ed in caso di guerra molte barche armate
guardano i porti, i canali, le spiagge. Muovervi contro per oppugnarla cosi

Della sicuresza
di Venesia contro
ogni modo di con-
quista.

Tavola II.



Perch sia
abile alle oftese,
e quanto glove-
rebbe che lo fosse.

A che miri il
forte di Marghera.

Come il fine a )

Clll mira 9 pﬁl"
cogliersi intiera-
mente.

Un ponte attra-
verso alla laguna
occorrere  anche
per la strada di
ferro.

A quali riguar-
di, per la laguna,
ndr:f-r debba la
sua posisione e
direzivne.

A qlull il di
lui ricapito a Ve-
negia.
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sull’ acqua, sul paludo tra lame offese stabnh e moblh sarebbe follia, il riuscirvi
impossibile : e ne sia comprova, che a’ giorni nostri, né I’ ardire piu smisurato
del mondo, né la costanza d’ ogni prova piu forte lo tentarono.

123. Ma quello che fa unica la difesa di Venezia ¢ appunto cio che d’altro
lato la rende, considerata da sola, quasi impoteute alle offese : perché se in
caso di guerra non si_pud entrare nell’Estuario senza esser veduti e rispinti,
non si pud poi, od almeno ¢é assai difficile, I’ uscirne.

120, Quest'affare ¢ di gran momento perché la posizione di Venezia ¢ tale,
che in caso di guerra un forte presidio in essa con uscite sicure e facili, ajutato,
se fossc per occorrere, da un qualche nerbo di soldati speditivi dalle coste
vicine, o dal non lontano Trieste potrebbe non solo allargare di tempo in tem-
po I’ ossidione, ma condurre a rovina, o tenere almeno in grave sospetto chi,
venendo dall’ ovest s’ inoltrasse ardito ed incauto nella pianura bagnata dalla
Piave e dal Tagliamento, e chiusa tra le Alpi ed il Mare.

125. Ed appunto per essere, stando in Venezia, abili alle uscite, si eresse
sul margine dell’ Estuario il forte di Marghera, che guarda verso la grossa bor-
gala di Mestre.

126. Ma trail forte di Marghera e Venezia viéla laguna, e perche quel
forte eolga intiero I’ intento a cui mira ha bisogno di una comunicazione sicura,
facile ¢ pronta colla citta; ha bisogno di un ponte che scambi con esso gli ufficj
di protettore e di protetto, che nessuna sorpresa, nessun arlificio possa improv-
visamente distruggere;.che sia valido ad accrescere la sorveglianza e la difesa
della laguna, singolarmenté alla-gola del forte ; che si possa difendere; per dir
cosi, a passo a passo onde sia agevole, anche a fortuna sinistra, ritornare alle
riscosse e che al caso di dover abbandonare il forte di Marghera alle proprie
forze, ed alle poche ed incerte che gli potessero giugnere con barche: dalla
laguna, sia proprio il disperatissimo. . A

127. Un ponte attraverso alla laguna occorre anche per giunere colla stra-
da di ferro al mare, al porto, in una parola a Venezia.

128. La di lui posizione e direzione nella laguna vuol esser tale da non
deviare i parti-acqua, da non contrastare le correnti, da ridurre le intersecazioni
dei canali al minor numero possibile perché lo stato fisico, la costituzione attuale
di quell’ ampio bacino non si muti.

129. Giova poi che il ricapito del ponte, il ricapito della strada di ferro in
citta sia in tuogo placevole a comune diletto ; sgombro pei molti fabbricati che
occorrono subito, e pei moltissimi che occorreranno in seguitd; di approdo age-
vole, diviso in due parti disgiunte, una per le barche piccole pei passeggieri,
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I’ altra pei legni maggiori, pei naugh ; non in un angolo del perimetro dell’abi-
talo, perche il giugnervi sia pei tutti il pit presto possibile ; di comunicazioni
e diramazioni facili e pronte con tutte le parti della citta, coi canali maggiori,
coi pori. T

130. E giacché un ponte attraverso alla Veneta Laguna costruire si deve,
bisogna renderlo il pi che si pub utile e comodo alla citta facendolo atto e si-
curo ai pedoni, capace di sostenere e di contenere un acquidotto d’ acque dolci,
che intanto-valga a provvedere le clsterne della citta, e pronto alla condotta del
gaz-ldrogeno-carbonato, perché si possa non solo illuminare il ponte a gaz, ma
diffondere, volendo, una simile 1Ilummazlone, 0 dalla cltta al Continente, o dal
Continente alla citta, a se‘cOnda ‘che si’ trovera pit utile ¢ comodo lo stabilire i
gazomelri su questa, od in quello. E tanto pia adauarlo si déve a questi tre ul-
timi usi, che pei-due primi il desiderio ¢ gia sorto, ¢ pe1 “terzo 1" esempio di
molti luoghi, e di molte altre citta potrebbero farlo sorgere facilmente. © — -

131. Quindi presenti, la difesa generale dello Stato — la sicurezza di Ve-
nezia — quella del forte di Marghera, e lo scopo a cui mira — 1 riguardi do-
vuti alla Laguna — la custodia del ponte nei ¢asi di'guérra — il di lui.uso per
le-macchine a vapore locothotive, pei pedoni, per:]’ aequidntto, ‘per la- condotta
dél gaz-idrogeno — la. comodita e )’ amenita :del ricapito < ¥ agevolezza di ac-
cesso — la vénusta, e la solidita dell’ opera —-la sicuresza, la continuita del-
I’ uso e I’ economia nelle spese, si venne allo studio ed alla scelta - deHa ' mossa
— della direzione della linea, :che-dovra percorreré < del suo ricapito <= del-
I’ altezza del piano carreggiabile ~- della forma ~— dei. mnterlah —delle pra-
tiche, ¢ delle diligenze di coslruzrone R S
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Potersi e do-
versi adattarlo ad
altre utilita, ad al-
tri comodi.



Mossa —_ Cammuw — Rccapzto del Ponte, sua lunglzez aed alte za yelaticamente
alla Comune. — Come il Ponte si divida in due parti, e perché, — Del Canal
-~ Colombola, e delle utilita che procura.'— Perché convenga mantenerne libero il
transito, e con qual ponte mobile lo si accavalchi. — Idea generale della secon-
 da parte del Ponte, come si' divida in sei stadii mediante cingue piazzelte, quanii
nrchi contenga. — Monumenti eretti nella piazza di mezzo, -loro forma, e scopa,

— Idea generale dell acquidotto, della condotta del gaz, del tunnel. e

Mosse, commi 132. Mumze dal lato di Venezia, che guarda Ponente, da quell’ ampia
no, e nc pilv de

e ol Isola che sta tra la Laguna, . il Capal Grande, e quello, detto Ganal-regio; pro-

i Comeer prio. dalla Saeca di S.* Lucia, dal vasto orto Petich, che le due sole case dei

Tacola IL. pumeri civici 99, 100, 101, separano ora dalla fondamenta degli Scalz: dalla
vista.di S. Simeone piccolo, & dalle rive del Canal-Grande. -

133. Segue una linea retta che corre al forte di Marghera radendo lo spalte
delle di lui-opere principali, ¢ della mezza-luna a sud. ‘

In cammino ¢ attiguo, e quasi paralello al :canale dl S. Secondo ; lascia a
destra e vicine le batterie delle isole di S. Secondo e di S. Giuliano; trincia un
solo canale della iaguna, il Canal Colombola presso Venezia, e passa quasi nel
mezzo del paludo di S. Secondo.

Il piano superiore della soglia della porta della Chiesa di S.* Lucia
in Venezia sta sopra la Comune (@. 102) metri. . . . . . , . 0,853

La marea straordinaria supera la Comune dimetri. . . . . . 1,380

E la sommita dell’ arginello che cigne la Sacca di S." Lucia dal
lato della Laguna dimetri . . . . . . . . . . . . . . 2197

I piano superiore, il piano carreggiabile del ponte é orizzontale,
alto sopra la Comune metri. . . . . . . . . . . . . . 3,050

Quindi sta sopra la soglia della porta di S.“ Lucia metri. , . . 2,197

Sopra la marea straordinariametri . . . . . . . . . . 1,670

Sopra la sommita dell’ argine della Sacca di S.* Lucia metri . . 0,853
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135. Palla Sacea dirS.* Lucia.al principio della Barena, che precede il forte
di Marghera, si contano, nella direzione superiormente accennata, metri 3547
dal prinoipie della Barena al forte forse £800, e in quest’ ultima tratta, che I’in-
tiera Barena pereorre, la linea taglia due volte I’antico Canal di Marghera, che
gira intorno alla punta dell’ Anconetta, -ormdi di nessun uso, ‘perché : ad: esso fu
sostituito queHo. chiamato. Canal-militare, cheiva dritto  dritto dall’ intemo del
forte alle batterie di 5, Giuliano, ed al Canale di S. Secondo.

136. 11 Ponte della Laguna sorge sopra la prima parte della linea, e si sten-

de dalla Sacca di 8." Luocia alla. Barena. Sulla: Barena incomincia poi la strada,

che passa.infanto per due poati sopra il Canal veechio.

137. La linea del Ponte della Laguna:taglia, come fu detto, Jl-Canal Colom~
bola presso la Sacca di’S.”.Lucia, e poi continua - sul palude- sine alla Baréna.
Quindi il Ponte si divide in due parti distinte': la’ prima accavalca § Canal Cw
lombola, colla seconda 4l corre sopraial.palado.- - - . -

. 438. Nel Canal Colombola shoccaneé. i tre. Canah prnncipall di Venezia : 1l
Canal Grande che vi serpeggia rlel mezzo, e quelli della Giudecca; e dei Mara<
ni, che la ¢ingono a nort-ed a sud. Tutti e tre muovono dal Porti ed ai Porh
fanno ricapito. ) . D e LU e . ‘

439 Pel Caml Colombola si pud duhque passare dall’ uno all’ akro, e per
poco che lo si allarghi e profondi anche con vascelli mercantili. . . ...

Ma perché questo' nodo- tanto .utile ‘al ;mevimeiito commerciale interne ed
esterno. della. citta e dei Porti, e tarfo ' desiderabile per la-strada di ferro, & per
la di lei staziose in Veneria non si'péndsd;: bisogua 'che il Ponte che aedavalea
il Canal Colombola non e inferronipatia: di-bui continuitd, e sia isle, che. /possa
offriré; ad ogni Hisogno, ung e pilx rlucl libere:- al passnggxo dei grosn legni mer-
cantili, che hannoistabili alberature.’ i

140. Percid la pima ‘padte del P(mle ha dne testate di muro’in. riva al
Canal Colombola; ed un: grossoA pilone tra:} una e 'L altra nel meezo del Canale
sopra il quile si muave, ¢ gira orizeentalmente- ur ponte di legno impernsto in
una grossa asta di ferro, ed appoggmm sopra .un triplioe sistema ecircolare di
TROL@. - vy L R T A U RS A ST T REUFI VAN EUUNEU

Delle «dne pathte, qnellns alla’ Sacoai di:S." Luucia, quella alla Citta apre a
c}nua ed & sinistra ‘come due-ali, nelle! quali:sono costruite due ampie rive d’ap-
prodo. Questa prima parte del Ponte occupa una Iunghezza complessrva di: e+
i 64,40. . .. .. . R B A PR T I A

144. La seconda, c.hc si stende sopra- i desidui metri 519 86 60 'si paxte in
sei stadii. Una grande piazia mel meezo lisepara in, due parti.di egusl numero,

Come_ il ponte
divida mpoduo
parti, @ perchs.

Del Canal Co-
lombola, e delle
utilita che procu-
ra, — Perche con-
venga mantenerne
libero il transito,
e con qual ponte
lo si accavalchi.
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sei stadii median-
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te, quanti archi
contenga.
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tre per ciascuna ; e quattro pnazze minori dmdono tra loro i tre stadii di cia-
scuna parte. . - : s
Ogni stadio .conta 42 archi distinti, di sette in sette, da uba’ pila doppia. '
L’ estremo ‘del Ponte, che si attacca al Contmente, finisce oqn. una testata
simile a quella della Sacca di 8." Lucia. . .-~ "

142. Due parapetti longitudinali e continui' sorgono sopra gli estremi della
larghezza del Ponte, ed una bdrritata di legno ‘divide per tutto la parte del

ponte carrozzabile da quella percorsa dai pedoni.

143. Nella piazza di mezzo, e nelle due parti di essa, che piu spergono ver-
so la Laguna, sorgono due monumenti di forma semplice : tre alti gradini sor-
reggono un.dado, e questo una piramide tronca. Alcune figure emblematiche

- in basso rilievo’esprimono, in uno, la fama che vola a divulgare il beneficio ac-

cordato al Regno Lombardo Veneto dalla Clemenza dell’ Imperatore Nostro Fer-
dinando e I’ amore, e la riconoscenza che i sudditi.del Regno gli tributano: nel-
I’ altro ricordano esser I’ opera sorta pel.concorso,’ eiper la concordia dell’ atti-
vita, del’ Commerclo, del sapere, basi uniche’ della prospenla degli Stau e delle
Naziont. - = " L . S '

14k, Degli achIdOCCI di plelra, collocau tra la fabbrica del Ponte, e posti
sotto il lastricato dei due camminapiedi servono per la condotta dell! acqua : e
dei tubi di ghisa posti nel mezzo della larghezza. del Ponte, in un Canale fatto
appositamente, -e rivestito di-muro, per quella del vapore. - . - .. .-

145. Cosi i diversi usi, a cui vuolsi il Ponte adattato, sarebbero soddlsfam,
se il Ponte girevole sopra il Canal Colombola, ‘e I’ aprirsi di esso, nonr togliesse
ogni contipuita nell’ acquidotio, ¢ nella condotta. del gaz... . i Vo

146. Per manténere questa continiiita dell’-acquidotto- e del gaz anche col
ponte girevole, anche colla facolta di aprirlo, bisogna; non- vi-é scampo, passar
sotto. alla. Laguna, bisogna -costruire sotto il fondo: della Laguna un Tunnel, un
sotlopassaggio tanto lungo che attraversi tutto il Ganale:occupato: dal ponte gi-
revole, e s’ interni nelle due testate quante occorre per. potervn discendere, €
farvi scender, e risalire I’ acqua, ed il gaz. -~ -~ . .

147. Per discender nel Tunnel vi sono nelle due testate del ponte girevole,
verso i due lati opposti, due stale a’chiocciola, che vanno dal piatie superiore
delle testate al fondo del 'l‘unnel; -girando intorno ad uma cololma, ch’ é vuota
nel mezzo. , - T ' .

148. Innanzi alle due scale a chlocclola vi sono- nelle due testate due filiri,

~ due pozzi -di:base ellittica, ¢ nel Tunnel due tubi di ghisa, ciascund de\ -quali
" pone tra loro in.comunicazione due de’ filtri opposti.
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L’ acqua che scorre per gli acquidocci, che slanno sotto ai camminapiedi,
giunta ai due primi filtri vi precipita entro, & pei tubi di ghisa, che stanno nel
Tunnel, risale negli altri due per avviarsi negli acquidocci successivi, e posti alla
parte opposta del Ponte girevole. ~

149. 1l gaz cammina nel mezzo del ponte mediante tubi di ghisa ; scende
nel Tunnel pel vuoto della colonna, intorno a cui gira la prima delle due scale
a chiocciola, passa con tubi il Tunnel e risale pel vuoto della colonna della

seconda scala. ——

\ —_—— E o . Y D
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Dimensioni della prima parte del ponte. — Del ponte girevole. — Delle luci, a cwi
sovrasta, delle cinque piazzette, delle tre testate. — Dimensioni e forma della
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seconda parte. — Larghezza del ponte, a quanti usi si presti, come si divida.
— In qual modo I’ acqua di pioggia, che cade sopra il carreggiabile del ponte,
si scarichi. — Forma e pavimento del colmo, lastricato dei camminapiedi. —
— Forma e dimensioni delll’ acquidotto del condotto del gaz, del Tunnel.

150. Le due testate del ponte girevole sono tutte e duc larghe metri
12,60 ; quella verso la citta é lunga M. 19,70, I’ altra alla laguna metri 20.

151. 11 ponte girevole posto nella posizione normale alla direzione generale
del ponte apre due luci profonde sotto la Comune metri 3,50. Della larghezza
di metri 9,20 di ciascuna luce non ne rimangono, a tutta altezza, che sette per-
ché gli altri metri 2,20 residui sono occupati dalla larghezza del Ponte.

152. La pila sopra la quale gira il Ponte, che ha una base rettangola, ma
terminata agli estremi da due mezze ellissi, é lunga metri 9,50, grossa metri 3.

153. 1l ponte girevole ¢ di legno sostenuto da sei travi armati, che si adden-
tano in una piatta-forma circolare, ed in duc grandi cerchi concentrici. Dei
cilindri di metallo verticali e girevoli sono intorno al perno, onde agevolare
il moto di rotazione.

154. Ad ambo gli estremi del Ponte, ed in ognuna delle travi armate, vi
sono dei puntelli mobili che s’ affrontano contro le spalle. Nel tavolato s’ aprono
degli sportelli pei quali si fanno salire mediante una fune, sino sotto il palco
del ponte, i puntelli suddeti. Ed ove il ponte di legno s’ appoggia sopra alle
spalle, alcune ruote di metallo sottopostevi rendono il di lui moto piu spedito e
pil facile. La lunghezza totale del ponte girevole € di metri 24,20 ; la larghezza
di metri 8, ¢ due ringhiere di ferro lo chiudono dal lato della Laguna, e lo
rendono sicuro a chi passavi.

155. La piazza maggiore é lunga metri 153,50, larga agli estremi metri
16,90, e nel mezzo, e per una lunghezza di metri ‘60.80, metri 39,60.

4
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“Le quatira piazzelte. minori sono eguali; lunghe ‘ciascuna metri- 97,60, lar-
ghe metri #2,60. i o 00 0l e o o S .

L’ ultima testata del ponte, quella verso il Continente, ¢ lunga metri 19,70.

Le tre testate del ponte, li Piaaza: maggiore, €. le quattrd : pianzette ‘minori
giacciono :sopra un rilevate: artificiald di:terra, sostenuto tuito:all’ i'ntorno da un
murb di rivestimento tnunilo di contrafforti'esternic. ~ - : * i - -0

-486. La cmerva delle volte del:-ponte ¢ un-arco di cerchio della corda di
dieci metri, e della freccia di un metro e settanta centimetri. Ogni arco ha allg
chiave una grosseszy di 52 centimeiri, ied aﬂe mosse ed alle reni due muri di
sopraccentina. - R PR VLT S

- 'Tutté lo spazio compreso tra Ia superﬁc:e superiore delle volte, ed un piano
orizzontale condotto per la sommita delle volle stesse ¢ riempiuto di muro incerto.

157. Le pile sorgono-per nitto verticalmente dal fondo della Laguna, e
sono. di basé' paraleHogiramma rettangola siho “ai: pan‘u—acqna, e di ﬁgura semi-
ellitica nei parti-acqua. - .. ] L

. La.grossezea costante € ‘di un metro e’ cinquanta centimetri; il ‘semiasse
minore debla. ellissi di 58 cemunetn. Le: cmque pde dopple dl ciascuno’ stadio
$bno grosse tremetri. i /ool D e i

138. Le fondamenta delle pile termmano, e le pile incominciano alla pro-
fondita di dile metri e cinquanta centimetri sotio' la Comune del Mare, e conti-
nuano sino;all’ altezza di eentimetri 20 sopra questa Comune. La hanno origine
gli archi-.che ‘s’ innalzaho sino' all’ altezza- di due metri e ventidue centimetri
sommando insieme la freccia, e la grossezza della’ chiave. Dal vertice della
chiave-al piano’ carreggiabile vi :corrono poi 63 centimetri. :

159. Sopra le pile sorgono i pulvinari contro cui gli archi s’ affrontano, ed
un muro continuo: costruilo tra gli- archi, -ed il .piano superiore del Ponté ne
chiyde, d ne compie i die prospeui laterali: ,

+ 160. La larghezea costante del Ponte ¢ di ‘otto metri. Agli estremi della
larghezza sorgono due vipari, due parapetti grossi 40 éentimetri, ed. alti un
wetro e 35 cdntimetri sopra.il piano del- earreggiabile. Sottratta la grossezza
dei due parapetti, la larghezza residua rimane di metri 7,20.

. 164." Pet le. macchine. a' vapore, locomdtive, e pei convogli- di tarri'e di
carrozze, ¢he le seguono, vi é una sola carreggiata nel mezzo larga un metro e
cinquanta centimetri, misurandoli dai cigli interni delle guide. '

Due carreggiate accrescerebbero-a dismisura'l’ importo della costruzione
del ponte, ed una.poi non espone ad alcun rischio, ad- alcun ritardo, ad alcun
incomodo cosi, conre ¢, ad uno degli estremi: della intiera linea. '

Dimensioni e
forme della secon-
da parte.

Tavola III,
Sfig. 1, 11, 111

Larglwua del
punte, a quaml Illl
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Tavola 111,
Sg. I, I, 111,
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I cuscinetti, o meglio le morse, che tengono ferme in sul luogo le guide
di ferro occupano colla loro base una larghezza di lsO centimetri da cia-
scun lato. - . - -, s : N

Dalle morse all’ origine delle due barricate dl legno, che separano il-car-
reggiabile dai camminapiedi, vi ¢ una larghezza di-un metro e sessantacinque
cenlimetri; venti cenlimetri per parte occupano le due barricate, e quindi la
larghezza dei due. &mmmapwdl rimane di un meiro e wanucuque centimetri
per ciascuno: T C o : e

162, Le morse delle guide di ferro poste sopra il ponte gnrevnle sono
vitate nel palco e nella grossa intelajatura del ponte. Le altre sono prima chio-
date sopra traversi di legno di larice, poi collocate sopra uno strato di glna]a
steso sopra le volte e sino al piane del carreggiabile. Co '

163. L’ intiera larghezza del carreggiabile ¢ medellata a dolce arco di
cerchio, che termina in due cunette presso alle due:barricate di legno. La
superficie € pavimentata di ciottoli, e nelle cunette hanno origine dei- tubi di
ghisa cilindrici, del diametro di 10 centimetri, che attraversano verticalmente
le volte, e scaricano nella Laguna I’ acqua di pioggia. Sopra il foro dei tubi vi
¢ una gratclla di ferro, perché chi va pel ponte non Vv’ incappi. I camminapiedi
hanno un lastricato. , : .

164. Il Canale nel mezzo del Ponte rivestito, come fu detto, dl muro, ed
ed entro cui corrc il tubo del gaz, é coperto con lastre di pietra. viva..

165. Gli acquidocci, che stanno sotto il lastricato dei cammmapledi 5010
larghi un metro, ¢ profondi 53 centimetri. : : :

166. La base ellittica di ciascuno dei quattro pozzi; o ﬁlm, ha I’ asse mag-
giore di metri sei, il minore di metri due. - L

La loro profondita giugne al piano inferiore del Tunnel, quantunque I'acqua
si estragga da essi ed entri in essi all’ origine della volta del Tunnel. L’ altezza
maggiore dell’ occorrente per giugnere al punto di uscita o di‘ ricapito nei filtri
serve per raccogliere le materie, che I’ acqua stessa vi deposita.

AIl’ orlodei filtri vi sono quattro cannh, che scarieano nella Laguna le so-
prabbondanti. : Ce T ‘ ;

167. 11 diametro interno dei cilindri,. entro cui si sviluppano le due scale
a chiocciola, ¢ di metri 2,52, e quello delle colonne, intorne a cui girano i
gradini, di metri 0,60.

168. Le scale a chiocciola sono coperte da una vélta, e perché un uomo
di altezza ordinaria possa giugnere comodamente sotto quelle due volte, ogni
scala a chiocciola é preceduta da una scala comune di 9 gradini, costruita nel
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mezzo del ponte sotto il piano del carreggiabile nel Canale per cui corre il gaz,
convenientemente allargato.

169. 1 due filtri hanno un coperto, parte stabile, parte mobile. La parte
stabile, ch’ é la maggiore é di lastre di pietra viva, la mobile, che sta sopra al
recapito dell’ acquidotto é di grossi tavoloni di larice. Con tavoloni di larice
sono coperti anche i Canali scaricatori delle sovrabbondanti.

170. L’ altezza, I’ asse maggiore del Tunnel- ¢ di metri 3,20, la larghezza,
I’ asse minore di metri 2, 82. 4

La di lui figura interna, la di lui sezione verticale é chiusa, costituita da
quattro archi di cerchio. L’ arco inferiore ha un raggio di metri 2,49; i due
archi laterali di metri 3,38 : il superiore di metri 1,44.




Di quah mate-
riali sara il ponte
costruito. = Che
bisogna esser par-
chi negli orna-
menti, e perche.
—A che i propo-
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CAPO XL
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D: quali materiali sara il ponte costruito. — Che bisogna es.s*er parchi negli orna-
. menti, e perché. — A che i proposti si riducano. — Qual uso st poha fare delle
aree vuote delle piazzette. Co S

171. Il ponte attraverso alla veneta laguna diretto al fine che la strada di
ferro muova da un porto, muova dalla citta di Venezia ¢, innanzi tutto, un’ opera
di pubblica utilita. .

Come tale il risparmio nella spesa di costruzione e di manutenzione ¢ un
gran fatto, deve essere una guida importante nella risoluzione del pensier primo,
nelle idee di dettaglio, nella scelta dei materiali, nell’applicazione degli ornamenti.

Bisogna che i materiali siano quelli che danno, all’ultimo conto, il méggio-
re vantaggio. .

.Bisogna spogliarsi d’ ogni amor proprio d’ arte, porre da un lato ogni deco-
razione inutile, studiare I’ aggradevolezza dell’ aspettoy ed il decoro nell’ idea
principale considerata in sé, e relativamente al luogo, allo spazio, in mezzo a cui
il fabbricato si erige: nell’armonia delle parti, nel parco ed opportuno orna-
mento di tutte quelle, che gia indispensabili all’ opera, od almeno alla di lei soli-
dita sono pure di qualche ornamento suscettibili. '

172. A tutto questo mirossi nella decorazione del ponte, e nella scelta dei
materiali.

Sono di pietra viva d’Istria i rivestimenti di tutti i contrafforti nelle testate,
piazzette minori, e piazza maggiore a tutta altezza; ed in quelli delle pile per
tutta la parte che I’acqua della laguna sbatte, copre e scopre a vicenda, e si
questi che quelli sono poi bugnati :

s gradini delle rive d’ approdo;

il rivestimento interno del Tunnel ;

le fascie che coronano le pile alte venti centimetri ;

i pulvinarj;

le mosse degli archi per I’altezza di un metro, e per la profondita di 26
centimetri ;

le due fascie parallele orizzontali che corrono, una in ciascun prospetto del
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ponte, dal principio alla finej §opra alle volfe, ¢d all’ altezza di due metri ed 80
centimetri dalla comune del mare;

le coperte dei parapetti; T

1 due monumenti;

i profili che chiudono alcuni spazj di figura regolare nelle piazzette, e nella
piazza di mezzo.

Di pietra viva di Verona gli acquidocci, e il lastricato dei camminapiedi.

E di pietra masegna di Monselice tutti i pavnmenu delle piazzette e delle
rive d’ approdo. ‘

173. Tolte queste parti,:ed il riempimento- delle reni degli arcln, fatto con
muratura incerta, come fu detto, tutto il resto ¢ di' matfoni cotti, e tutte le faccie
esterne, che non sono di pietra viva, sono rinzaffatte alla cappuccina.

I rivestimenti laterizi sott’acqua sono di mattoni cotti padovani in ismalto di
qu p

calce e Poazolana; gli altri muri laterizj dl mattoni cotti venezlam m lsmallo di
sabbia e calce dei monti Eugamei. - = -~ - - B

474, Nelle lunette -degli archi, in quello spamo compreso tra gli ar¢hi e le
due fascie longitadinali vi é nel mezz0; e sopra ciascuna pila uno’scudo rotondo,
nei quali scudi evvi scolpito in'basso rilievo, ed alternativamente : -

+. 11 Monogramma del’ Imperatore Nostro Regnarite :
L’ Aquila dell’ intiera Monarchia Austriaca: -~ .

La Serpe Lombarda: - -~ o

.11 Leone Veneto. . = -+ ' - SRR Lo
- 475. Ogoi ornato artificiale si nduce quindi: o
a questi emblemi; ‘o oo
-al taglio di aleune bugne; -
quant’ altro concorre al decoro ' dell*opera ‘é gna strettamente rxclueslo dal fine a
cui mira, dalla di lei solidita. o T O ‘

176. Quando il ponte sard compmto allora una parte della superﬁcle delle
quattro piazzette, e piu ancora di quella defla ‘grande plazza di’ mezzo, potra
essere coltivata a giardinetti con piante, fiori, con piceoli éd eleganti fabbricati
di genere diverso adattati al Tuogo, allo spano, hlla forma dei giardini, e diretti
al ricovero, al riposo, al diletto dei passegglerl Cosi questl piccoli fabbricati
faranno parte dei‘giardini, saranno con essi armonizzati’; ¢hé un fabbncalo parte
del ponte sarebbe una grossa spesa, e per grande ¢he fosse perderebbc ogni
effetto nella vastita di quello spazxo.

Tavole III,
fig. I

Qual uso si
potra fare dell:
aree vuote delle
piaszetta.
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Profondita e base delle fondamenta. — Pratiche di costruzione.

177. Vedemmo che studiando le profondita a cui si mantengono natural-
mente i canali ordinarj della laguna,

quella sino a cui si possono spignere gli escavi colle macchine nei canali
maggiori, ' ' ' ’

le costruzioni gia fatte, e quelle che si stanno facendo in Venezia,

i risultati di alcuni scandagli praticati appositamente nei canali e nelle paludi,

si puo inferire che uno strato carantoso si stende sotto tutta la laguna a tale
profondita, e cosi inclinato dal continente al mare, che lo 8’ incontra presso il
lembo a ponente dell’ Estuario a due metri sotto la comune, ed a sei metri verso
i lidi. Sopra questo esservi un terreno argilloso, misto anche a sabbia, conve-
nientemente compatto, il quale s’ incontra, al piu, alla profondita di- tre metri
sotto la comune, e su questo, nelle paludi e nei canali, un suolo lutose.

178. La profondita ordinaria dei canali in Venezia ¢ nella laguna ¢ di circa
due metri e cinquanta centimetri sotto la comune, ed a questa profondita appunto
si soglion6 incominciare le fondamenta di muro in citta ed in laguna.

179. 11 caranto é base solida a qualunque genere di fabbrica. Anche I’argilla
mista a sabbia -offre un appoggio sufficiente, purché si conselidi con palafitte :
ed il terreno lutoso conviene sgombrarlo. | ' L ,

180. I muri del Tunnel incominciano ad otto metri e settanta centimetri sotto
la comune; quelli delle due testate attigue al ponte girevole e delle rive d’ap-
prodo a metri 3,50 ; alla profondita appunto a cui sara ridotto il canal Colom-
bola, perché possano pescar in esso anche i bastimenti mercantili. Tutti gli altri
muri incominciano alla profondita di metri 2,50. '

181. 1l ponte va da est ad ovest: il caranto inclina da ovest ad est. Si po-
trebbe quindi sperare di poter erigere direttamente sul caranto :

i muri del Tunnel,

quelli del ponte girevole, e delle rive d’ approdo,

e buon numero delle pile;
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pure, perché il calcolo della spesa comprenda la contingenza piu coslosa ponesi
che tutti i muri siano eretti sopra un castello di palafitte profonde, in misura
media, tre metri, e coperte da un doppio-saiterone di larice ; e che tanto il ca-
stello che lo zatterone sporgano di un mezzo metro tutto all’intorno del muro.
I pali del castello avranno il diametro di venti centimetri, saranno posti alla di-
stanza di 50 centimetri da centro a centro, e tra loro sara poi gettato un impasto
di scaglie di pietra, di cocei, di mattoni, di calce viva, di sabbia.

182, Per tutto dove si- deve togliere il terreno lutoso, approfondare i castelli,
costruire le fondamenta di muro il suolo sara poslo in asciutto, chiudendolo con
ture, ed aggotlando I’ acqua. -

Una sola tura continua cingera tutta la superficie occupata dal ponte girevole,
dal Tunnel, dalle rive d’ approdo.

Pratiche di eow
struzione.

T«;?la 1V,
: ¥, XPF,
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Vi sara una tura per ciascuna delle pxazzette e per la piazza di mezzo, ed -

una per ciascuna pila.

183. L’opera s’ incominciera dalle piazzette, onde procurarsi cosi in mezzo
alla laguna, e lungo la linea del ponte dei luoghi di deposito di lavoro.

Gli archi si possono costruire conlemporaneamente a sette a selte, perché ad
ogni sette archi vi ¢ una pila doppia che pub servire di spalla.

Per I’ adattamento dei materiali, e per ricovero dei lavoratori vi saranno
delle tettoje stabili nelle piazzette, e galleggianti sopra zattere o barche.

Dei ponti provvisori stabili o galleggianti, secondo che sara per riuscire pia
ulile, unu-anno le plazzcue tra loro alla cma, al continente. -
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,' CAPO XIIL

Che per la costruzione del ponte lo stato idrometrico della laguna non cambiasi. —
Utilita della forma particolare data al ponte girevole. — Fantaggi della mossa,
 del- ricapito, della direzione, della forma del ponte. — Perché convenga dare la
preferenza ad ur ponte di muro sopra un ponte.di legno. — In wna parole se,

e come il ponte soddisfi a tutte le condizioni, a cui, sin dapprima, mirossi.

b f

184. II ponte taglia un capal solo in tutto 11 di lui cammino, il canal
Colombola, presso alla citta di Venezia. Gia meno non s, Patrebbe, perché un
grande canale all origine del ponte e dela strada occorre per I'approdo dei
piccoli e dei gross1 legni.. L ' " :

Attraversa un ampio paludo, il paludo di S. Secondo, nel mezzo, € lontano
dai due parti-acqua laterali dQl porti di Malamocco e del Lido, del Lndo e di
S. Erasmo.. A PR A

Il canal Colombola in luogo dx essere nstreuo si allarga e si profonda, ed
un ponte mobile lo accayalea. , . RV B P

185. Per la costruzione del ponte nulla dnnque si cambla nella laguna. La
di lei costituzione fisica attuale non toccasn, le correnu seguono il cammino loro,
i canali il Joro uso.

186. Poiche il canale Colombola aprire si deve al tragitto dei grossi legni
di alberatura stabile un ponte girevole sopra una pila parve meritare, a petto
d’ ogni altro, la preferenza. ,

11 pensiero ¢ semplice, I’ applicazione facile, il movimento agevole. Manca,
¢ vero, il conforto dell’ esempio, ma i principii dell’ arte vi suppliscono, ed in
ogni cosa, un primo fatto ha sempre preceduto I’ esempio.

Quanto si fa per esso, quanto in esso si spende torna utile alla prosecuzione
del cammino : nulla o pochissimo mira all’unico scopo del movimento del ponte,
sicché si potrebbe dire che I'apertura ¢ a gratis. ,

Una sola mossa, e facile, apre due luci, sicché si pud andar e venire ad un
tratto, od andar e venir per due varchi, cioé sempre con maggior agevolezza di
transito, con risparmio di tempo.

Cosi scoperto com’é, e ventilato in ogni sua parte, non solo la durata dei
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legnami € pia lunga, ma torna piu facile il sorvegliarlo, I’ acconciarlo, e se oc-
corre innalzarlo o rimuoverlo : basta introdurvi sotto due barche, ed approfittare
dell’ innalzamento della marea. . ’ ‘

*..187. La mossa € nella Sacca di S. Lucia: un ampio orto, che la sola demo-
liztone 'di -due ‘case, comé fu detto, fa sboccare in riva al Canal Grande, tra le
due Chiese degli Scalzi ¢ di ‘S. Lucia. La mossa é dunque in luogo ampio,
sgombro, piacevole; d’ approdo facile, diviso nel Canal Grande per le piccole
barche, nel canal Colombola per le ‘grosse, di comunicazioni e diramazioni
pronte, perché il Canal ‘Grande & non solo'la pii magnifica, e:la: piit ampia
strada di Venezia, ma anche quella da’eui diramano le altre d’acqua e di terra.

188. II ricapito ¢ al forte di Marghera: é quale lo detta la sicurezza di

"Venezia; la difesa del ponte; I’ ajuto che il ponte pud dare al forte, e ricevere
dal forte di Marghera; ed i vantaggi che si possono cogliere da esso per la di-
fesa generale dello Stato. , :

Il ponte sbocca sotte gli spalti del forte ; per giugnere di viva forza al ponte
bisogna prima conquistare il forte, e per attaccare il forte bisogna prima impa-
dronirsi del ponte. C .

In cinque o sei minuti al piat si:pud correre colle macchine a vapore loco-
motive e coi carri tutta la lunghezza del ponte. .

Non si puo dunque immaginare un nemico tanto -ardito, o tanto inconsiderato
da far depositi di materiali & armi, di munizioni; da intraprendere opere di
blocco o di assedio ; tracciar. approcei, erigere, ed armar batterie softo la minac-
cia continua di poter avere di giorno e di notte, di fronte o sul fianco in sei mi-
nuti, in un tempa che non basta per accm'gersene, per aimodarsl tutto il presidio
di Venezia, e forse piu. :

Dunque né il forte, né il ponte si possono conquistare: ¢ proprio scacco-
matto ; non si pud insignorirsi di uno, quando I’ altro ancora contrasta.

- 189. E non solo il ponte minaccia i movimenti strategici dell’ inimico nelle
pianure della Piave, del Tagliamento, e nelle gole delle Alpi. Non solo rende
impossibile ogni attacco contro il forte di Marghera, come vedemmo, ma dove ¢,

e come ¢, ajuta la difesa, che il forte di Marghera gli presta, ed accresce quella

della laguna. :

190. Una piccola testa di ponte, una batteria provvisoria eretta al principio
dell’ argine fatto sopra la barena, ed in continuazione del ponte la ov’ egli trin-
cia il canale di Marghera e prima del canale incrocierebbe i suoi fuochi con tutti
quelli che partono dalle opere stabili del forte volte verso est e sud, e sarebbe
di un buon ajuto.

Vantagei della
mossa, del rica-
pito, della dire-
zione, della forma
del ponte,
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11 ponte ¢ diviso in sei stadii da cinque piazze: la piazza di mezzo é lunga
133 metri, larga 39 ; le altre quattro sono lunghe 97 metri, larghe 12,60, e vi
sono inoltre tre testate, due al ponte girevole, una al continente. Quelle tre
testate e quelle cinque piazze si possono, in caso di guerra, convertire in altret-
tante batterie che spiino e spazzino la laguna tra Venezia e Mestre, che con-
trastino a qualunque modo di attacco lo stabilirsi nella laguna, il porsi alla gola
del forte, I’ avvicinarsi al ponte, il percorrerlo per forza o per sorpresa.

E pare poi facile il concludere da tutto questo, che quand’ anche si volesse
porre per ultimo disperatissimo caso, per ipotesi, che il forte di Marghera si
perdesse, la conservazione del ponte farebbe quasi sicuri del riscatto, e ad ogni
modo il ponte potrebbe anche da sé rendere impossibile la propria conquista
contrastandola a palmo a palmo.

191. Ed ecco come far si puo che il ponte renda sicura, facile e pronta la
comunicazione del forte colla citta, col porto; che sia abile alle riscosse; che
scambi col forte gli uffici di protettore e di protetto; che sia valido ad accrescere
la sorveglianza, la difesa della laguna e del forte ; che possa, in ogni peggiore
evento, difendersi da sé, e a passo passo. ’

Ed anche il Tunnel, per cui passa I'acqua ed il vapore, pud in caso di
guerra csser utile a qualche cosa, perché si potra nella notte tener aperto il
ponte girevole, e mantenere, mediante il Tunnel, la comunicazione colle guardie
del ponte. , o o

T o 192. Il ponte é di mattoni cotti con poche pietre vive. Molte utilita prescgi-
e dwnpne vono questa specie di materiali, e proscrivono un ponte di legno:
poste i legno. 1.° La sicurezza del forte di Marghera, e la possibilita d’invadere il conti-
nente con soldati provenienti da Venezia e dal porto: un ponte dilegno potrebbe
essere incendiato per un colpo di mano, per un brulotto. 1 venti, le burrasche
stesse potrebbero farvi repentinamente tali guasti da non potersi ristaurar-tosto.
2.° La guardia e la difesa della laguna, e la difesa del ponte stesso. Vedem-
mo che le cinque piazzette, e le tre testate del ponte laterizio, si possono mutare,
in tempo di guerra, in otto batterie ottime alla difesa della laguna e del ponte,
e questo non sarebbe possibile, od assai difficile, se il ponte fosse di legno.

3." La durata: i legnami s’ infracidiscono presto dappertutto, ma prestissimo
nelle acque salsc, nella laguna; e la cosa € tanto nota, e tanto evidente, che non
occorre dimostrarla. Il ponte dislegno costerebbe facendolo della sola larghezza
di quello di muro meno del ponte di mattoni prima, cio¢ nella prima costruzione,
ma costercbbe pit dopo, cioé alla fine del conto pei continui ristauri, per le

frequenti ricostruzioni.
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4.° La comodita di adattarlo a sostegno dell’ acquidotto, alla condotta del
gaz, cose che si possono fare con grande ulilita, e con non grande incremento
di spesa se il ponte ¢ di muro, ma che far non si potrebbero, o mal far si po-
trebbero, se fosse di legno. -

5.° La stabilita dell’ opera, utile sempre, indispensabile poi all’uso delle
macchine a vapore locomotive. Carichi di cento mila chilogrammi, macchine
locomotive del peso di quattordici mila ehilogrammi, velocita di venti miglia
all’ ora, e piu, sopra un ponte di legno di due miglia di lunghezza debbono farlo
oscillare, e queste oscillazioni

~ sono di nocumento e di danno al libero moto delle macchine, e dei convogli ;

e ripetendo continuamente le compressioni e le tensioni delle fibre dei legna-
mi tolgono ad essi in breve tempo ogni resistenza, ogni nerbo, ed aggiungono
nuova e particolare causa di distruzione. -

6.° La continuita del transito. Dando al ponte la sola larghezza di otto metri,

_e volendolo far abile ad un tempo, alle macchine locomotive ed ai pedoni, rimane
per le macchine locomotive una sola carreggiata. Se il ponte é di legno, tutte le
volte che occorrera rattopparlo, il che occorrera spesso, come si é veduto, biso-
gnera sospendere il viaggio pel ponte delle macchine locomotive e dei convogli,
e con quanto incomodo e danno del pubblico servizio e della societa non occor-
re il dirlo.

Che se, per evitar questo, fosse risolto di fare il ponte di legno di una lar-
ghezza doppia, o quasi, di quello di mattoni, allora la spesa primitiva del ponte
di legno, la spesa di costruzione sarebbe maggiore di quella del ponte di muro,
e sparirebbe cosi anche quel solo, ed illusorio vantaggio che il ponte di legno
presenta, a prima giunta, sopra quello di muro.

193. Poiché dunque difesa dello stato; sicurezza del forte di Marghera,
della laguna, del ponte; durata; economia nelle spese; moltiplicita d’ utili usi;
stabilith d’ opera e continuita di transito dimosirano doversi dare la preferenza
ad un ponte di mattoni sopra un ponte di-legno, stimossi dover d uomo onesto
un ponte di mattoni properre.: . . S

194, E si spera che il detto fin qui valga per dimosirare intanto a tutti, che
81 puo costruire da Milano a Venezia una strada a guide di ferro, ed in modo da
poterla percorrere dal principio alla fine senza alcuna interruzione con macchine
a vapore locdmotive, e con una sola macchina locomotiva per ciascun convoglio.

Resta che se ne dimostri I’ utilita, e questo sara il tema del séguenle capo. .




CAPO XIV.

© Molti essere i vantaygi che ridondano da una strada di ferro, come fu accennato, ma

Molti essere 1
vantaggi che ri-
dondano da una
strada di  ferro,
come fu accennato,
ma doversi nel
caso attuale porre
a caleclo  quello
solo che deriva
dal pedaggio.

Paragrafi 5,

6, 7, 10, 19, 15.

doversi, nel caso attuale, por a calcolo quello solo che derwa dal pedagyio. —
Qui dunque ¥ utilita dover emergere dal confronto di tutte le spese col prodotto
netio del transito. — Doversi quindi conoscere le spese di costruzione, e di

quant’altro occorre all amministrazione ed al servigio della strada, ed il ricavato

netto del transito. — Quante e quali sieno le spese di costruzione e di fornimento
d’ ogni arnese tanto per la linea principale, che per la deviazione verso Berga-
mo, e quale I’ tmporto complessivo di queste spese. — Quanto la rendita lorda
di un anno. — Quanto la netta. — Quindi il pro annuo della somma impiegata,
o U utilita"del pedaggio. — Dopo tutto I’ esposto sperarsi evidente la possibilita
e I wiilita pubblica di una strada a guide di ferro da Venezia a Milano.

195. Vedemmo le utilita procurate da una strada di ferro ad uno Stato,
ad un Regno esser molte, essere morali e materiali; quelle non potersi ridurre
a formule, a numeri, ma non per questo esser meno numerose, meno grandi,
meno evidenti, queste, le materiali, potersi ridurre a numeri, e potersi anche
distinguere sotto sei titoli, dei quali i cinque primi, i piu importanti, derivare
dall’ opera, dai capitali impiegali in essa, ma esser diverse da quella utilita, che
si rappresenta col ricavato del pedaggio. La strada di ferro da Milano a Venezia
dover essere eseguita a spese di una compagnia di azionisti, e pagata dal solo
ricavato del pedaggio; dover quindi il pedaggio solo supplire alle spese di co-
struzione, di manutenzione, di amministrazione, di trasporto, e rifondere anche
il capitale intiero in un tempo dato. -

Qui dunque non potersi, nel calcolo della misura del vantaggio, perre la
somma di tutte le spese a petto alla somma di tuttc le utilita, ma doversi porre
la somma di tutte le spese a petto di una utilita sola, ad una di quélle materiali,
alla piu piccola, alla tassa di transito, perché fuori del transito, tutto il resto
dev’ essere a bene dello Stato e del pubblico, ma gratis.

Bisogna dunque dimostrare che, malgrado una condizione tanto svantag-

.
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giosa, pure vi € ancora utilita, vi é ancora guadagno per la Compagnia degli
azionisti, e st pud dimostrarlo, tanto é vero che le strade di ferro sono utilissime.

196. Stretto cosi il confronto tra le spese ed il ricavato del pedaggio, é gia
evidente, che I’ utilith del pedaggio segue la ragione composta dell’inversa;

della spesa di costruzione e di ogni acquisto di arnesi occorrenti al trasporto;

di ogni spesa di manutenzione, di amministrazione, di transito;

e della diretta della quantita del transito, e della tariffa.

Convien dunque:

I. Conoscere ogni spesa di costruzione, e di acquisto di arnesi.

II. Ed indagare il ricavato netto del transito medio di un anno.

Per giugnere a (uesto ricavato netto bisogna conoscere il ricavato lordo,
il prodotto della quantita del transito per lo prezzo della tariffa, e depurarlo poi
da ogni spesa di manutenzione, di trasporto, di amministrazione.

197. Per non abusare della tolleranza di chi legge si dara qui di questi
caleoli, indispensabili alla dimostrazione della utilita, i soli risultati finali. 1 cal-
coli di dettaglio sopra i quali questi risultati si fondano farono esposti in pro-
spelti a parte sottoposti alla autorita e dalla autorita approvati.

198. Ecco le spese di costruzione, e di acquisto d’ogni arnese necessario
al trasporto per la linea principale ; e per la diramazione da Treviglio a Bergamo.

Qui  dunque
P utilita  dover
emergere dal con-
fronto i tutte le
spese da soste-
nersi col prodotto
netto del transito.

Dorversi quindi
conoscere la spess
di costruzione, e
di quant’ altro oc-
corre all’ ammini-
strazione ed al
servizio della stra-

, ed il ricavato
netto del transito.

Quante e quali
siano le spese di
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fornimenti d’ogni
arnese, tanto per
la linea principale,
che per la devia-
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amo , e quale
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LINEA PRINCIPALE DA MILANO A VENEZIA. — Spesa ocegrrente alla co-

struzione della Strada, ed al fornimento di ogni arnese necessario al trasporto.

Valore Valore

ammessa 1" in- | ysando nelle car-|
uodum'one del reggiate ferro
ferro inglese

per le due car- della .M""_‘"‘-‘l_‘;’
reggiate in lire Austriaca in lire
Austriache Austriache

TITOLO DELLA SPESA

Numero progressivo

Indennizzi per occupazione di fondi . . . 2,958,571 | 2,958,571

Indennizzi per case da demolirsi . . . . . 440,654 440,654 .
Movimenti diterra. . . . . . . . . . . .| 4,471,818 | 4,471,818

Opere per mantenere la continuita :delle strade che si
intersecano . . . . . . . . . . . . .| 1,290,570 | 1,270,570

_Ponti (comprcso il ponte attraverso alla Laguna di Ve-
nczxa che costa L. 5,801,522 con I'acquidotto ¢ |* .* D
5,425,561 senza) . . . . . . . . . .| 9,534,801 | 9,534,801

Due stazioni principali con magazzini ed Atelier per
I" acconcio e la costruzione delle macchine locomo-
tive, e delle carrozze, e carri, ec., una a Milano, I'al-
tra a Venezia . . . . . . . . | 1,600,000 [ 1,600,000

Quattro stazioni di arrivo e par tenza, e dl rlcambxo del- '
le macchine locomotive: cio¢ a Vicenza, a Verona, a
Castiglione delle Stiviere, a Chiari . . . .o 800,000 800,000

Sei Stazioni di arrivo e partenza a Mestre — Padova
— Villanuova — Sei Vie — Brescia — Treviglio,
delle quali due, Padova e Brescia, principali, le altre
quallro secondarie (@) . . . . . . . . . . 600,000 600,000

3 4
0 .

Somme da riportarsi |21,676,414 |21,676,414

(a) Rapporto presentalo alle camere legislative del Belgio il 12 novembre 1839 dal ministro delle
pubbliche costruzioni sig. Nothomb.

Nel Belgio sopra una lunghezza di strade di ferro di 302,291 metri furono costruite 12 stazioni tra
le quali quella di Malines comprende tutti i magazzini, tutle le officine necessarie per I’ acconcio e per la
costruzione delle macchine locomotive, dei carri, delle carrozze, ec. di tutte le strade di ferro che il Go-
verno Belgico si & proposto di costruire, e che allorquando saranno compiute debbono essere della lun-
ghezza complessiva di metri 54¢9,082.

Tutte le dodici stazioni, compresa quella di Malines, costarono lire Italiane 2,109,918,pari ad Au-

striache. . . . .o e e e e e e e e e e e e .« « . L.2,426,405
Quella di ‘Vhlmes, n.onsulerala a parte’, costo Italianc L. 806 393 pari ad Au-
striache . . . . . L L . 0 L 0 0 L e o s e e e e e e e e e e e Ll 927,236

La strada da Milano a Venezia & lunga metri 251,203, occorrono in essa dodici stazioni
che furono preventivate Lire Austriache . . . . . . . , . . . . . . . . . . . 3000000
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LINEA PRINCIPALE DA MILANO ‘AfVENEZIA. — Spesa occorrente alla co-

struzione della Strada, ed al fornimento di ogni arnese necessario al trasporto.

Yalore Valore
ammessa 1’ in-
troduzione del

TITOLO DELLA SPESA . ferro inglese | Fegsiate ferro
) per le due car- della Monarchia

reggiate in lire Austriaca in lire
Austriache Austriache

usando nelle car-|

Numero progressivo

Somme contro |21,676,414 |21,676,414

Traversi di legno di larice lunghi metri 2,503 lar-
ghi in base dai 30 ai 35 centihelri, in sommita
dai 15 ai 20, grossi non meno.di 15 centimetri, po-
sti ad ogni metro di distanza, ne occorrono 614787;
valutati a L. 5,50 per ciascuno posti in opera . . | 3,381,328 | 3,381,328

Pietre migliarie. . . . . ... . ... . . . 2,880 2,880

Cuscinetti, o morse di ferro fuso essendo la lunghezza
totale delle guide di metri 1,128,204, e ponendosi
un cuscinetto ad. ogni metro di distanza ne occor-
rono 1,128,204, dei-quali quattro quinti, gli inter-
medj, sono del peso di chilogrammi 8.40 per cia-
scuno, ed un quinto, quelli di congiunziune, di chilo-
grammi 10,40, per ciascuno; quindi in somma del pe-
so di chilogrammi g,928, 205 .

11 prezzo inglese, compreso il trasporto sino a Venezia,
¢ per una tonnellata di lire austriache 243.

Quindi per chilog. 9,928,203, Lire .. . . . 2,412,553

11 prezzo Austriaco per una lonnellata ¢ diLire 424 ,28
Quindi lire . . . . T

Collocamento in opera dei cuscmetu e e e 225,640

Chiodi di ferro battuto per ,cuscinetti. "Ne occorro-
no 2,256,408, e sono ciascuno del peso approssima-
tivo di chilog.™ 0,25. Sicché in tum pessno chilo-

gr.™ 564,502 aLire. . .. . .. . ., . 798
alla tonnellata secondo il prezzo Inglese e quindi in

tati Lare. . ... . . . . . . . L0 ‘457,589

Somme da riportarsi (28,126,404 |29,498,599
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LINEA PRINCIPALE DA MILANO A VENEZIA. — Spesa occorrente alla co-

struzione della Strada, ed al fornimento di ogni arnese necessario al trasporto.

Numero progressiro

TITOLO DELLA SPESA

ammessa |’ in-
troduzione del
ferro inglese
per le due car-
reggiate in lire
Austriache

usando nelle car.

reggiate ferro
della Monarchia |
Austriaca in lire
Austriache

Somma retro

Ed a Lire . . 803,59
alla tonnellata secondo il prezzo Austriaco, quindi
Lire . .o

Cunei di. ferro battuto con i quali si stringono le guide
nei cuscinetti. Ne occorrono 1,128,204, e siccome
ciascuno pesa approssimativameate chilogrammi o,40;
il peso di tutti sara di chilogrammi 451,319
a Lire. 758
alla tonnellata secondo il prezzo mglese , € quindi
Lire. . . e

Ed a Lire.
alla tonnellata secondo il prezzo austrlaco qumdl

723

Guide di ferro laminato. La lunghezza della Strada ¢ di
metri 271,203; quindi quella del doppio binario di
guide di metri. 1,084,812

Aggiungasi per cambiature di dlrenone, per

servigi interni, per ispezzature il § per cento 43,392

La somma sara di metri . 1,128,204
Ritenuto il peso di chllogramml .o 27
per metro, il peso totale sara di chllog mi 50,46 I, 508
a Lire. . . . ....558
alla tonnellata secondo ll prezzo mglese lire
ed a Lire.
secondo il prezzo Austrlaco qumdl Lire. .
Collocamento delle guide a L. 1,50 al metro corrente
di Strada.

(.596' 42

Somme da riportarsi

28,126,404

10,905,219

»

406,804

29,498,599

21,214,003

406,804

59,780,525

51,899,003
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LINEA PRINCIPALE DA MILANO A VENEZIA. — Spesa occorrente alla co-

* struzione della Strada, ed al fornimento e di ogni amese necessario al trasporto.

Valore
Pin-
troduzione del

TITOLO DELLA SPESA ferro inglese della Monarchia
per le due car-

reggiate in lire Austriacf in lir
Austriache Austriache

n
reggiate ferro

Namero progressivo |

Somme contro | 39,780,525 | 51,899,003 |

Piatte-forme girevoli nelle dodici Stazioni. '. . . . 280,000 | - 280,000

60 macchine locomotive a vapore ciascuna del prezzo
medio di lire Austriache 49052 compreso i pezzi di
rlcamblo, I imballaggio, lo sballaggno ed il trasporto
sino a Venezia (a) . . . o .| 2,943,120 2,943,120

50 tender o carri di approvigionamento per le mac-
chine locomotive a Lire 6000 per ciascuno (b) . . 300,000 300,000

Somme da riportarsi |43,303,645 | 55,422,123

(a) 11 valor medio di una macchina a vapore locomotiva sopra le tre dici fino ad ora acquistate dalla
Societa della Slrada dn ferro Ferdmandea Norbahn, compreso l| trasporto fino a 'lneste édi Lire Au-
!rlacbe . (W 1

11 valor medio di una macchina a vapore locomoliva inglese sopra le quarantadue macchine
acqmslate o commesse dal Governo Belgio in Inghilterra é di Lire austriache . . . . 43,998.

1l costo dei pezzi di ricambiodiLire . . ., . . . . . . . . . . . . . 4389

i
E In tutto per ciascana T T Y k1.1
! 11 valor medio di una macchina a vapore locomotiva Belgia sopra le 81 acquutate od ordm'ate

‘alle fabbriche nazionali del Governo Belgio ¢ di lire austriache. . . . . . . . . 43.44a.

i 11 costo dei pezzi di- rlumbno e e e e e e e e e e e e e e e e e e 3405

} —

In tutlo per ciascuma Lo v . v e e e e e e e e e 46,937
**41-costo-medio di una-macchina a vapore locomofiva americana & di Lire austriache. 45,000
I pezzi di ricambio costano Lire . . : . . . . . . . . . . . .« . . . 10453

quindi in tutto Lireaustriache. . . . . . . . . . . . . . . . . ... .. 055452

Lawmmaédivlireaﬁstriache e et e e et e e e+ e e e e e « o . 196,209
E quindi il valor medio di tulte, di Lire austriache . . . . . . . . . . . . . {9053

(8) 11 prezzo dei tender & quello pagato pei tender delle strade di ferro del Belgio, piu le spese di
trasporto.
8



— 38 —

LINEA PRINCIPALE DA MILANO A VENEZIA, — Spesa occorrente alla co-

struzione della Strada, ed al fornimento e di ognt arnese necessario al trasporto.

Valore Valore

ammessa I’ in- |usando nelle car-

troduzione del reggiate fi

TITOLO DELLA SPESA . - ferro inglese | (HILE ST
per le due car- della Monarchia

reggiate in lire | Austriaca ig lire
Austriache Austriache

Numero progressivo

Somme retro 43,303,645 |55,422,123

Veicoli di trasporto pei viaggiatori :
go Diligenze da 24 persone a L. 8000 per ciascuna . 720,000 720,000
140 Carri coperu o chars-a-bancs da a4 persone a ' i
L. 4250 per ciascuno . . . . . .| 5955000 595,000
80 Carri scoperu da 6o persone a Lire 6000 per cia-
scuno (a) . e e e e e e e 480,000 480,000

400 Carri sopra molle per le merci, per le bestie, per i
cavalli, per le vetture, per i bagagli, pel carbone al ,
prezzo medio di L. 600 per ciascuno (6) . . . . 640,000 640,000

60 Carri pel servizio interno a L. 600 per ciascuno. . . 36,000 36,000
Oggetti diversi, come mobili per gli Ufficj di servizio in-
terno delle stazioni — Carrettine — Cavalli pel tra-
sporti interni =— Grue — Sifoni per far salire nei ser-

batoj I’acqua che alimenta le macchine ad ogni sta-
zione — Caldaje per riscaldarla ec. in via d’avviso . _ 400,000 400,000

Spese di progetto e di amministrazione. . . . . .| 1.200,000 | 1,200,000
Spese imprevedute. . .. . . . . . . . . .| 1,600,000 | 1,600,000

. | Interessi sopra le somme esborsate durante I’ esecuzione

delPopera . . . . . . . . . . . . .| 3499.951 | 3,499,951

Somma totale L. |53,474,596 (64,593,074

(a) Le dllngenze delle strade di ferro del Belmo costano ciascuna L. 5747, i chars-a-bancs L. 3250 ed
i carri scoperti da 6o persone costano in Inghilterra lire austriache 5800.

(5) 1l prezzo dei carri per le mercanzie sulle strade di ferro del Belgio & di Lire austriache 1552 per
ciascuno.
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DIRAMAZIONE DA TREVIGLIO A BERGAMO. — Spesa occorvente per

Numero progressivo

da costruzione.

TITOLO DELLA SPESA

Valore
ammessa 1’ in-
troduzione del

ferro inglese
per le due car-
reggiate in lire

Austriache

Valore
usando nelle car-
reggiate ferro
della Monarchia
Austriaca in lire

Anstriacl_le

‘Indennizzi per occupazioni di fondi.

Movimenti di terra.
Fabbriche da costruirsi. nella Stazione. .

Traversi di legno di larice lunghi met. 2,50 larghi in
base dai 30 ai 35 centimetri, in sommita dai 15 ai a0,
grossi non meno di 15 centim., posti ad un metro dl
distanza.

La lunghezza totale della strada é dx metri 19,985
la doppia carreggiata di metri - .. 38 570

Aggiunto I un per cento per camblature & servizj interm
88 P P ]

nelle Stazioni. 385

La lunghezza totale risulta di metri - 88,955
Aggiunto I’ un per cento per |spezzature nel tra-

sporto e nel collocamento . T 589
In totale risulta in N.o dl e 59,544
A Lire 5,50 per ciacuno posh in opera Llre

Pietre migliarie
Cuscinetti o morse di ferro fuso.La langhezza totale del-

le guide per le quattro carreggiate comprese le rimes-
se e le scorte ¢ di metri lineari :30,225; ponesi un cu-

scinettv ad ogni met. di distanza, e quindi ne occorro-’

no 80,225. Di questi cuscinetti quattro qumti sono del
peso di chil. 8,40 per ciascuno, ed un -quinto del pe-
so di chil. 10,40, sicché in tutto pesano chil. 705,980.
11 prezzo inglese compreso il trasporto fino a Venezia ¢
per una tonnellata di Lire Austriache . 243
Quindi per chilog. 705,980 di lire aust. . . v . .

.

Somma da riportarsi

139,628
. 39,087

200,000

139,628
39,087

200,000
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Numero progressivo
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la eostruzione.

TITOLO DELLA SPESA

Valore
ammessa 1’ in-
troduzione del
ferrq inglese

per le due car-

reggiate in lire
Austriache

— Spesa occorrente per

Valore
usando nelle car-
reggiate ferro
della Monarchia
Austriaca in lire
Austriache

VL

VIIL

VIII.

IX.

. Somma retro

Il prezzo austriaco per una tonnellata & di lire 424,28
Quindi in totale lire . . . . e
Collocamento in opera dei cuscmetu

Chiodi di ferro battuto pei cuscinetti, ne occorrono due
per ciascun cuscinetto, quindi in numero di 160,450,
Sono ciascuno del peso approssimativo di chilog. 0,25
quindi il peso di tutti & di chil.= . 4o,113.

Il prezzo inglese ¢ per una tonnellata di aus. 758

E quindi il valore di tutti di lire . . . . . . .

Il prezzo aust. alla tonnellata & dilire. . .. 893,57

E quindi per tutti di lire. . . . . e e

Cunei di ferro battuto con i quali si stringono le guide )
nei cuscinetti. Ne occorrono 80,225, e siccome cia- .
scuno pesa approssimativamente chil, 0,40, il peso di
tutti sara di chilogrammi .. . 320g90.

11 prezzo inglese per una tonnellata & di L, 258

Quindi il valore di tatti di lire . . . . .

1l prezzo austriaco alla tonnell. di L. . 723

E quindi per tutti di Lire .o

Guide di ferro laminale. La lunghezza totale della dira~
mazione da Guzzasette a Bergamo & di metri 19,285
le carreggiate sono due e continue, quindi occorrono
metri lineari di Guide - 77,14@

Aggiungasi un quatlro per cento per camblatura SR
da una carreggiata all’altra, per servizj interni - ‘
nelle stazioni, per ispezzature, per iscorte . . . 3,085

. In totale metri 80,225

Ritenuto il peso di chilogrammi . .. ... . . . 27

- per metro il peso totale sara di chilog.™ . %,166,075

Somme da riportarsi

766,890

16,045

"941,524

Co»

595,337

299,533
16,045

32,232

o
23,201

837,663

966,348 |
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DIRAMAZIONE DA TREVIGLIO A BERGAMO. — Spesa occorrente per

la costruzione.

Valore
a I’ in-
TITOLO A SPESA Mo pe, | ressise ferro [
L erro inglese . K
. s ) DEL SP! - -4 per le-due "'___dgk:h_lon.n:cl'm .
reggiate in lire Austriaca in lire | 8

Austriache Austriache

‘ Numeri progressivo

Somme contro 837,663 °| 966,348

1 prezzo inglese & per una tonnellata di lire austria-
che . - .. . . . 358
quindi il valore di tutte di L. . . 775,454 »

11 prezzo austriaco alla toonellata di L . 696,43 |- -
quindi per tutte di L » 1,508,497

Collocamento delle gulde a L 1. 50 al metro corrente
distrada. . . . . . . . . . . . . 28,927 28,927

30 Piatta-forme girevoli a L. 700 per ciascuna . . . |. 31,000 21,000

"4 macchine locomotive d"aggiunta d quelle della linea '
pnncnpale alire §go5a .. . . .« + .| 196,208 196,208

3 tender o carri d' approvlglonamento per le macchi-
-ne locometive a L.. 6000 . . .. .+« o} . 18,000 18,000

Spese di progetto e dl amministrazione . . . . . 88,560 88,560
- Spese imprevedute. '. e e e e e 118,080 118,080

Interessi sopra le somme esborsate durante l’ esecuzione

delleopere B 40,396 40_,396

-NB. I veicoli di trasporto sono compx esi in quelli
della linea principale.

‘ . Sommé totale

“199. ‘Epilogando- tutte le somme relative alla cos(ruuone tanto della Linea
prmclpale da Mllano a Venezna, quanto della dlramazmne per Bergamo si ha

Valore Valore
ammessa I introduz. del ferro| usando nelle due carreggiate

LINEA PERCORSA DELLA STRADA mglese per due carreggiate ferro della Monarchia Austr,

-
Tmpocrto totale " Tmporto Importo totale Tmporto
di u]:o-tum linea | di un chilometro | di ciascuna linea [di un chil
in lire Austr. in lire Austr. in lire Austr. in lire Austr.

Strada pnncnpa]e da ’lehno a'Venezia lunga ,
' chilometri 271,203, . . 53,474,596| 193,488 64,593,074] 238,172
Diramazione verso Bergamo da Guzzaset-
te ‘alla porta detta di -S. Bernardino
lunga chilometri 19,285 . . . . . 2,124,288| 110,152 | 2,986,016 154,836
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200. E volendosi poi conoscere, d’ un sol col colpo &’ oechio, la spesa totale

' R

EPI

I’ ogni spesa occorrente alla costruzione della Strada di ferro da Milano «

3,626,063

I I 11 Iv v ‘
Qu A;L ITA DELLA SPESA Da Milano | Da Treviglio | Da Chiari | Da Brescia | Da Castiglio-
. a a a a . ne
Treviglio * Chiari Brescia Castiglione | alle Sei Viel
Lunghezza di ciascuna Sezione in metri.- . 30,805 25,457 21,885 26,759 25,644 i
Indennizzi per occupazioni di terreni. Prospet- T ‘ : o T
toVL . . . . . . . 293,615 | 267,823 | 378,108 | 474,035 | 228,702
Case da demolirsi. Prospetto VI 6,183 | 24,793 40,100 ‘ 1§5,i40 3.800
Movimenti di terra. Prospetto VII -, 309,623 | 256,117 | 415,223 447,974 | 536,785
Ponti sopra ﬁumi, canali, scoli, e Ponte attraver- ' ' ' ' ) " ‘
so alla laguna. Prospetto IVe V -, 562,199 | 750,492 | 214,336 | 591,92: 136,387 1
. . . [ ’ : . v / l;
Movimenti di terra e manufalti per mantenere la , ! ‘
continuita delle strade d’ogni genere. Pro- , .
spetto III . . 25,594 10,037 73,618 96,698 61,966 ‘
Fabbriche da costruirsi nelle dodici Stazioni, : ,
* Prospetto VIIL. . . . . . 340,760 | 281,380 | 242,088 | 296,003 | 283,668 .
Acquisto e collocamento in opera',dei traversf T T _
di legno di larice. Prospetto VIII. © .- . . | 384,073 | 317,146 | 292,860 | 333,628 319,726§
o , . » - . : . , i
Pietre migliarie una ad ogni chilometro. Prospet- |
toVIIL., . . . | . . 329 azo a3a - 284 272
Acquisto e collocamento in opera delle guide
.. di ferro, dei cuscinetti, dei chiodi, dei cunei, “ . ,
posta la libera’ introduzione del ferro inglese.
Prospetto VIII. . 1,671,982 1,380,627 |1,187,837 | 1,452,380 |1,391,862
Somme da riportarsi | 3,504,355 | 3,288,685 2,823,402 2,963,168
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divisa per Sezioni, e per qualita di opera, bastera scorrere il Prospetto seguente

s

LOGO
Venezia diviso per Seziomi e per qualita di Spesa, ed espresso in lire Austriache. ‘
!
|
vi YII VI X X XI Somma totale | perjazione ‘
= . er SOMMA
Dalle Sei Vie| Da Verona |Da Villanuova| Da Vicenza Da Padova | Da Mestre P per
a a a a a a la linea totale
Verona Yillanuova " Vicenza Padova Mestre Venezia principale Bergamo
- |
23,773 | 20,678 29,062 | 28,876 30,158 8,126 171,203 | 19,285 290,488 '
33,298 | 273,815 | 597,712 | 183,476 | 213,023 14,964 2,958,57{ 139,628| 3,098,199 '
' i
1,200 31,387 18,300 | 100,350 81,401 ” 440,654 » 440,654
1 12,760 618,329 | 695,224 31 7,506 | 649,206 | 113,092 | 4,471,818 39,087 4,910,905
5,659 | 773,813 | 280,236 | 262,981 | 260,349 [5,896,428 | 9,534,801 ” 9,534,801
15,770 | 128,756 | 585,085 63,868 | 206,085 4,093 | 1,270,570 ” 1,270,550
262,973 | 228,937 | 331,478 | 319,420 [ 333,603 89,890 | 3,000,000 | 200,000{ 3,200,000
296,399 | 257,811 | 362,342 | 360,023 | 376,006 | 101,314 | 3,381,328 | 216,392 3,597,720
252 220 309 307 320 87 2,880 230 3,110
1,290,311 1,}32,5:6 1,597,379 1,567,283 1,636,866 | 441,050 |14.719.903 |1,046,707|15,766,610
2,018,622| 3,435,194/ 4,438,065| 3,175,214 3,756,859| 6,660,898 39,780,525|1,642,044 41,422,569
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(B e e eeeeeee————————
!
i o 1 I m v v
QUALIT A DELLA SPESA Da Milano | Da Treviglio | Da Chiari | Da Brescia | Da Castiglio-
a a a a ne
Treviglio Chiari Brescia Castiglione | alle Sei Vie |'

Lunghezza di ciascuna Sezione di metri . . . 30,805 25,437 21,885 26,759 25,644 I

|
.

Somma retro (3,594,355 (3,288,685 |2,823,402 |3,626,063 [2.963,168
Piatta forme girevoli‘ nelle stazioni. Prospetto IX. | s 1,804 26,266 | 22,595 27,627 | 26,475
Macchine locomotive, e tender. Prospetto 1X. 368,375 ‘504,185 261,707 319,091 [ 306,658
‘;eicoli di trasporto. Prospetto fx e 280,6;2 231,763 | 199,399 243,809 | 233,650

Oggetti diversi pel servigio ed ammobigliamento

delle Stazioni. Prospetto IX . . . . . 45,435 37,518 | 32,278 39,467 39,822

Spese di progetto, e di amministrazione. Pro-

spetto VILI. ._. . . . . . . . . 136,304 | 112,552 | 96,835 118,401 113,468
Spese imprevedute. Prospetto VIL. ., . . . 181,738 | 150,069 [ 129,114 157,868 | 151,290

Interessi sopra le somme sborsate durante I’ ese-

cuzione delle opere. Prospetto VIII . , . 323,613 | 292,875 | 281,494 321,412 267,077 |1

1\
Importo totale delle opere posta la libera intro- |- . : - ¢
duzione del ferro inglese. . . . . . . |4,963,296 |4,443,911 |3,816,824 4,854,638 4,099,608 i;:

Somme d"aggihngersi nel caso che si debba a- |- =~ - I
cquistare nella Monarchia Austriaca tutto il R |
ferro occorrente ai due binarii di guide. . . |1,376,496 11,136,631 | 977,913 [1,195,703 [1,145,88: |

\

Importo totale delle opere posto I' obblign di |
acquistare tutto il ferro occorrente pei due bi- p |
narii di guide nella Monarchia Austriaca . . |6.338,792 15,580,542 4,794,737 |6,050,341 |5,245,48¢ '
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i Dalle Sei Vie| Da Verons |DaVill Da Vices Da Padova | Da Mesure B per
) a a a » L . a la linea . ) totale
Verona vill va Vi ‘Padova " Mesmre | Venezia principale Besgamo' o
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35,063 30,498 42,864 | 43,589 4‘,481 11,985 foo,000 |~ » - 400,000
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105,189 91,494.| 128,591 |'. 17,768 |: 155,44: ! 38,956 r,aoogooo 88,560]. - 1,288,560
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Quanto la ren-
dita lorda di un
anno.

— 66 — -

201. Ora tocca parlare del prodotto della utilith, e innanzi tutto del prodotto
lordo di ogni spesa di manutenzione, di amministrazione, di trasporto.

. 202. Il conto non ¢ facile, e quel ch’¢ pia da notarsi, on & chihro per tutti

egualmente Bisogna fondarlo sopra dati medj, anche nuovi affatto per molti, e
blsogna poi proseguirlo per induzione col confronto di condnzlom simili.,
;  203. Ma se in questi calcoli si é spesso introdotto I’ errore, come ¢ vero,

vi é perd il conforto, che si é sempre introdotto a danno dell’ utilita; si concluse

sempre un’ utilith minore di quella che risultd in fatto : tanto é grande I lmpulso

che le strade di ferro procurano ad ogni industria, ad ogni commercio.
Tutti lo sentono, tuiti lo predicanp, ma nessuno poté ancora concepirne,

;deﬁmrne I estensione, assoggetlarla al calcolo. Per questo occorre l’ esperlema,

e I’ esperienza ha bisogno del tempo
204. Vi é una utilita presente ed un’utilita futura, perché le strade di ferro
sono sementi di utilita. -

Per I utilita presente, bisogna conoscere I’ attuale movimento d’ uomini e di

"cose lungo la linea, lungo la zona percorsa dalla strada di ferro.

Per la futura, quali le condizioni economiche del Regno, del suolo attraver-
sato dalla strada, comparativamente a quelle di altri Regm, di altri territorj, gia
dalle strade di ferrg fecondati.

205. Per la prima occorre una ‘buona Statlsuca del paese su cui si opera,
per la seconda ne occorrono due, come ¢ evidente.

~ Ma nessun paese, nessun Regno possede, fino ad ora, una buona e generale
Statistica, nemmeno I’ lnghnlterra, che vi si occupa (¢ da tanto tempo, che ha tanto .

bisogno di averla per la natura del suo governo, per la pubbhclta d’ ogni ramo
della sua Amministrazione.

. 206. Pure, dimostrata l'utilita presente della strada dc ferro da Milano a Vene-
zia, la futura ne sara un corollario; ché il sostenere che una strada di ferro, utile
nel presente,possa divenire dannosa nel futuro,sarebbe ormai sostenere un assurdo.

207. In mancanza adunque di una buona e generale Statistica del Regno

Lombardo-Veneto si ricorse a tutti i mezzi, ‘che atti fossero a supphrvn ; si
ricorse, mediante persone apposite in tutte le provmcle, agli 1I. RR. Maglslrau
Camerali, Ufficj di Finanza, dei Passaportl, al Dazio Consumo, alle Camere di
Commercio, ai Mumcnpj delle Citta, alle 11. RR. Direzioni delle Poste, dei Cor-
rieri, delle Diligenze, a quelle delle Diligenze private, ai commercianti, agli spe-
ditori di maggior grido; in fine a quanti erano in grado di poter ajutare nella
ricerca del movimento attuale degli uomini e delle cose, lungo la zona di suolo
attraversata dalla strada. ’

e e — e

——




— 67 —

208. Il sunto di quanto si raccolse € esposto nel progetto economico alle-
gato A. Vi si rileva che, anche prendendo solo una parté di quanto risulta,
anche stando al disotto del vero, si pud contare ancora sopra un mevimento di

325,300 viaggiatori,
450,000 tonnellate di merci,
179,774 bestie, Coo
110,000,000 di danaro in un anne. :
'209. Attribuendo a ciascun viaggiatore la tassa media di Aust. Lire 15,00
- A ciascuna tonnellaptadimerce. . . . . . . . . » » 144,60

Aciascuna bestia. . --. . . .. . .. . . . . » . » 200

Edaldenaro. .. ©. . . .. . . .0 o0 . > » 043
per ogni cento lire:. . Lo . :

11 prodotto lordo dl un:anno rlsulta d| Ln'e Austnache 1 Glll! 048.

210. Per passare dalla rendita lorda alla rendita netta convien sottrarre
dalla prima, come fu detto, tutte le annue spese di azienda. .

Tra queste spese, le piti importanti, quelle che decidono dei risultamenti
finali, sono quelle che si riferiscono alla manutenzione della strada e delle mac-
chine locomotive ed al consumo-del combustibile.: '

. Se due strade di ferro sono eguali in'lunghezza, sono simili per costruzione
e per solidita, sono pari per modo di locomozione e per'qhantith di trasporto,
¢ evidente che i logoramenti della strada’ e delle macchine, ed il consumo del
combustibile debbond essere eguali, prossimamente, in amendue. Da questo ¢
pure evidente che tra due strade di ferro simili per costruzione, per solidita e
per modo di locomozione, i logoramenti della strada, delle macchiwe, edil con-
sumo del combustibile saranno per due tronchi di esse eguali-in lunghezza, e
presi-uno per ciascuna, proporzionali allaquantita del trasporto.. -

. Ed anche le spese che sono necessarie per far fronte a questi logoramenti
-ed a questi consumi, seguirebbero la ragione suddetta, cioé' sarebbero propor-
-zionali alla’ quantita’ del trasporto, se, in ogni luogo, i valori delle materie prime,

Quanto la ren-
dita netta.

e della mano d’opera, necessarie per riparare i logoramenti della strada e delle

macchine, e per provvedere al- consamo:del combustibile fossero identici ; ma
.siccome questo non ¢é, ed é& invece il contrario;:ciod clie queste materie prime,
e questa mano d’ opera costano in wn luogo pii o meno che in wn-altre, cosi ne
viene — che per due tronchi di sirade di ferro eguali-in lunghezza, simili per
costruzione, per solidita, per qualita di transito, per modo di trasporto, le spese
-di manutenzione della strada e delle macchine, e quelfe pel combustibile somo -
proporzionali alla quantita del trasporto, ossia’ al peso trasportato, per tutto



ove. i valori della mano d’opera, e delle materie prime occorrenti alle strade di
ferro sono identici, e sono proporzionali alla ragione .composta del peso traspor-
tato e dei valori.delle materie prime, e della'mano d’opera, per tutto ove ‘questi
valori sono diversi. Sooon e

211. Or dunque per conoscere quali sarannoié somme occorrenti per le
spese di manutenzione della strada e delle macchine locomative e pel combusti-
bile, nella strada di ferro Lombardo-Veneta per un dato jpeso da trasportarsi,
bastera -comoscere quali sieno queste spese in un’ alira strada di ferro simile
a quella del Regno Lombardo-Venelo, per wn dato peso trasportato ad una
data distanza, per. esempio, per una tonnellata ad un chilometro, ed applicarle
.opportunamente alla strada. Lombardo-Veneta,. cioé in .proporzicne della di
lei lunghezza e del peso totale, che si dovra trasportare su di essa, ¢ col
dovuto. riguardo !alle ‘differenze - dei valon delle materie prime, e della mano
d’ opera. ' B
212. Prenderemo per confronto la strada di fe.rro da Manchester a Liver-
‘pool, siccome somigliante a’ quella del Regno Lombardo-Veneto per costruzione,
-per solidita, per qualita di transito, per modo di locomezione ; come la prima
per cui si applicarono le macchine locomdtive a grandi velocita, e sulla quale
ebbe luogo il trasporto di prodigiose masse di viaggiatori ; perché da un ‘espe-
rienza piu lunga e pitt continudta di qualunque altra, come quella che offre al
pubblico con piu.regolarita- d’ogni altra, e ad ogni semesiré un conto esatto
della di lei azienda. ' . iy e

' 213. E per inspirare maggior confidénza nel risultato finale, nella rendita
-netta, prenderemo per confronto non le attuali spese della strada di Liverpool,
ma quelle che si.dovettero sostenere nei primi anni in-cui fu aperta al transito,
onde essere cosi piu favorevoli alle spese, che alla rendita netta, perché-in quei
‘primi anni’ le spese furono maggiori di quello che lo sono attualmente ; 'intanto
perché ¢ cosi per tutte le strade di ferre, come la cosa é 'di per sé stessa.evi-
dente; poi, perché nella-strada di ferro da Manchester a Liverpool furono piu
forti che in ogni altra, essendo la prima, essendo stata.la seuola di tutte le'altre,
pel che si- dovette in molte cose andar a tentone, consultar I’ esperienza, far e
disfare, cambiar le guide: di ferro dapprima-poste: troppo deboli, offrir premj:a
chi avesse fornito macchine locomotive di una certa velocnla e forza, comprarne
molte, e dimetterne spésso. - o

- In fine, perché la rendita della strada di Manchester essendo ricca, ed
essendo’ per-le condizioni del Privilegio prescritta un ribasso alla tariffa dei tra-
sporti tosto che I’ annuo dividendo superi il 10 per  del capitale impiegato, la
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: del seguente Conto preventivo delle/spese annue di. manutenzione, amministra-|
. zione e trasporto dell’ intiera strada da Milano a Venezia.
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Societa fu, forse, pil corriva nelle spese di manutenzione e di miglioramento di

‘quello che lo sarebbe staia sé una {alé condizione non le fosse stala imposta.

244, Le considerazioni sopra esposte servirono di guida alla compilazionc.

Numero progressivo

N,

““TITOLO DELLA SPESA

o e

Valore
ia lire

Austriache ;

PREMESSE

La lunghezza tolale della strada da Mnlano a Venema edi
chilometri . . . ... . o0 0 L o oL L

Chilometri

—
[y

271,203

Peso totale del tlasporto annuo medto conslderato lordo da
- ogni peso passrvo S

Tonne]late di merci . . PR

Peso dei carri e macchine pel tmsporto del!e merc,

Ritenuto ¢id che risula dalla esperienza della strada da Man-:

chester a LrVerpool che il peso totale dei carri e 'délle mac-

chine & circa la meta di’ quello delle merci trasportate, il peso-

dei carri e macchineper il trasporto suddetto sara di.
325,300 viaggiatori, calcolali a 70 chllogramml per ciascu-
no, compreso il bagaglio, danno.

L’ esperienza della strada da Dublino a nglovm in !r]anda

da per ‘ciascun waggnawre», compreso it bagagfio, una media -

67:4%, |
-e quella della strada da Manchester a Lwerpoo] 66—- e

di chilogrammi . .

12,68

per un bagaglio, mttodi . . . . . 78,68
Peso delle carrozze, carri e macchine per il trasporto del viag-
giatori, ritenuto come risulta dalla espenenza della strada

per v:agglatore, edi .

da Manchester a Liv erpool che il peso passivo, cio¢ quello

delle carrozze, dei carri, e delle macchine pel trasporto dei
naggmton ¢'il doppio ‘di que]lo dei’ uagglalon stessl, qmndl
in questo caso di .... . s e '
179,774 animali a 70 cl-ulogramml per clascuno
Peso dei carri relativi.
110 milioni di- Janaro, i quah \alutau 1/5 m argenlo a 1o
c"h:log'ramnn per ogni L. xSoo,a/5 in oro ad un chilogram-
mo per L. foo. . e
Peso dei carri pel Liasporto del danaro

.

-

Peso totale da trasportarsi in un anno.

Tonnellate

150,000

75,602) .

'22,771

- 45.54a
12,584
. 6,293

26a
131

312,582

Conto preven-
tivo di ogni spesa
annua di ammini-
strazione, manu-
tensione e tra-

sporto.



Numero progressivo
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TITOLO DELLA SPESA .

g

.. Valore

: inliré"

Austriache

-

1 trasporto suddetto di tonnellate .o . . 312582
deve verificarsi sopra tutta la Junghezza della strada dl chilometri 271.
Ridotto alla distanza diunsol chilometrosara di313,582 X 271 =
a tonnellate . . . o . . . » 84,709,722
trasportate ad un chilometro,

MANUTENZIONE

’

Manutenzione della strada compreso il ferro dei due binarii di guide a lire
aust. 0,0134 per ogni tonnellata trasportata -ad un chilometro; media
risultante da una lunga esperienza fatta sulla strada da Manchester a Li-
\erpool (Pambour, ediction de Paris, pag. 386)

Grave & questa spesa di manutenzione nella strada Inglese suddetta e le
ragioni per cui & grave furono esposte al §. 213.,

Nell’ anno 183g le strade di ferro del Belgio della lungheua complessnva
di chilometri 302291 costarono

Per manutenzione, sorveglianza e custodia soltanto lire austnache 753,208
sostenendo un movimento di 1,976,635 viaggiatori, e di tonnellate di
merci 49,291 trasportate alla distanza media di 29 chilometri.
( Nothomb, rapporto 12 novembre 1839 alle Camere leglslal.we del
Belgio. ) -

Tuuavolta si segue, per magglor precauzione, ll magglore dei due dxspen-
dii dati dal]a espenenza . ) i ,

Manutenzione delle, macchme locomotive in ragione dlo,oa7 per una ;on-
nellata ad un clnlometro, media risultante da una lunga espen.ema mnella
strada di leerpool (Pambour, pag. 367 ) .- . . e

Manutenzione delle dnhgenze e dei carri si calcola il cinque per cento sulla
somma d’acquisto, ch’ ¢ di lire 2,435,000 e e . .

Manutenzione dei mobili ed oggetti dn ersi delle stazioni comprese le piat-
te-forme girevoli, si calcola il cinque per cento- de]la spesa d" acquisto
di lire 680,000 o e e e e e

Custodia e son'egllanza della strada. ‘Si calcolano 650 uomnm aL. 800
per ciascuno all’ anno complessivamente. . . . ,

Il pumero & assai generoso avuto riguardo al.gran numero dx strade
che s’intersecano. In Inghilterra e nel Belgio' i sorvegbatorl e custodi
lango le strade di ferro sono ad ogm due mila metri. Con questa misu-
ra sarebbero sohanto 116.

- Somma da riportarsi

1,135,110




—
§ Valore
I
& TITOLO DELLA SPESA in lire
‘g Austriache
=
= ——
Somma retro {4,098,022
VL Impiegati ed amministrazione interna. Uffici della Direzione — Stazioni |
priucipali — Stazioni intermedie: — Baglonatena —_ Controllena —_
Cassa «— Spese di Ceancelleria. - « « « v« % .| 200,880
VIL | Ingegnere in capo, ed Ingegneri direttori delle sexioni. Agli Ingegneri diret-
tori delle sezioni verra affidato la manutenzione e sorveglianza della
strada, e di tati § fabbricati, ¢ il servizio interno della staziome per tut.
to ci® che si riferisce 8i mezzi dnnsporlo e e e e e e e 813,000
| VIIIL Dlretton delle oﬂicme di costruzlone, e nparaznone delle macchine, mac-
! chinisti assistenti.
i Due macchinisti direttori a L. 8000 all’ anno . 16,000
E Ventotto macchinisti condutlori che. guuhno e. riparano le maochme per :
I cadauno L. 3500 . . ... . .. . 0 .. . . . .| 98,000 |
. Ventofto assistentiaL.goo . .. . . . . . . . . , 25,200 |
30 Condottieri di carrozze a L. 1000 30,000 !
c . : S ' s
IX. Combustibile per le macchine |
I
:L’ esperienza della strada da Manchester a Liverpool offre circa al con- ‘\
sumo del carbone i resultati seguenti (Pambour, pag. 3go). j
- =~ Per ogni-tonnellata-di pese-bretto, ed un chilometro di distense, con una
- Yelocita di venti miglia inglesi all’ ora comprese le fermate alle stazioni
. "(metri 32180 all’ ora). | ) ) )
" Pel solor viaggio' un consumo- ‘& ‘ehitograiii - el 0,104
iy Yo per il viaggio e riscaldar la macchina, d!spersxpm, nprdj, in.
una parola consumo tutale, chllogramml . . . 0,272
Seguendo quesio secdtiflo Yestkato,che comprende: il cdnsumo
" totale di carbone, il trasporto delle tonnellate,; ., . 84,709,722
ad un chilometro di distanza richiedera il consumo di ton-
. -nellate di carbone .. .. doeowr i )0t 83,041
-1 valore del buon carbone fossnle in grossi-pezzi costa, ora, in
lnglulterra dalle 14 alle 16 lire austnache alla tonnellata
‘Il mimuto costa dalledire § alle7, i ~: .0 ' o
Pongasi che lo si prenda. tutto grosso, e che lo si Paghx alla
tonnellata lire austriache .. 15,00
1l trasporto dallInghilterra sino a Vcnena fattn espreuamute
costa alla tonnellata lire austriache . . 34,00
E la condotta da Venezia in pon, lungo la lmea della strada, ! .‘
ad una distanza media, si pué ritenere dilire . . . . . 21,0 l
Somma da riportarsi (4,550,102




Yalore
TITOLO DELLA SPESA in lire

Austriache

Numero progressivo

Somma contro (4,550,102

1l prezzo medio di una tonnellata di buon carbone sara dun- '
que di lire . ..... ... . 7go.
E quindi Je tonnellate 35041 che occorrono costeranno c e e

Combustibile per le Stazion:
Per riscaldare gli Umcj‘nell’inve'mo,'evper riscaldar l’,acqﬁa con cui si ali-
mentano le macchine nelle diverse stazioni 400 tonnellate di carbone
a L. 70 alla tonnellala
Impoate Predzalz ,
Imposte rl”ogm genere, eranall, comunali, consomah sopra i terreni .occu-

pali caso che-non piaccia alla Sovrana clemenza di esonerare la Societa
da questo aggravxo : .

Spese duense come ollo se o, canapa, stampe aﬁissn,s ese forensi, ec.
P ) 3 ) y

Somma totale

i . L ) .o ) :
P'ro annuo ae:u’ 215. Vedemmo (@. 210) essere la presuntiva annua rendita brutta dell’ in-i

WS Giera strada da Milano a Venezia di L . . .- . c ... 14,645,068
o «E pel calcolo sopra esposto essere:le spese annue di ogni’

‘genere della somina complessivadi . . .. . . . .. 6290,000

3 Sicché la rendita netta annua sara di. . .. . . . . L. 5,554,048
.cnoc del 10,20 per 2 all’anno dell’ intiero capltale impiegato ammessa la libera
mlroduzlone del ferro mglese, e dell 8,29 per ¢ ritenuto che tutto il ferro ne-:
cessario ai due binarii di guide della strada si debba acquistare nella Monarchia
Austriaca; come anche il seguente prlogo delle somme prmclpah di costruzio-
ne, di rendita e di azienda conferma.
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EPILOGO della rendita brutta dell’ intiera linea da Milano a Venezia — d ogni
spesa di manutenzione e trasporto — della rendita netta — delle spese di co-
struzione — dell’ annuo dividendo probabile in base delle spese, e rendite
suddette.

Movimento annuo A Tsaporte totsle

nnua spess &
ed Introito annuo brutto di’ )
manutensio-
ne, di sm. | 208w neétto

. costrusione
Intevito .| della steads
e di ogai sr-
uese necessario
winistrasione| in lire |1’ introito | al trasporto,
Introito brutto| ¢ 'f"l'."’"" Austriach .MI? v -:m
TITOLO in b 1 live in lire | del ferro
in lire Austrische Augtr, inglese in lire
Austriache Austriache

,.
isto di tutto il ferro]

ustrisca in lire Aus.

porto, rite-
suto 'aequisto}
di tuto il fer-
ro nella Mo-
sarchia Au-
strisca in lire
Austriache

dalla i
ferro inglese in lire Austrische

q

Frutio annuo ammessa la-somms §

ndente dall’

nella Movarchia

0

Frutto sanuo ammessa la somma di-
: .

225, 300 viaggiatori alla
tassa media di L. 15
per ciascuno da Vene-
zia a Milano

150,000 tonnellale di
merci, alla tassa me-
dia di lire 41.60 per-
tonnellata da Venezia
a Milano 6.240,000

170,774 bestie L. 2 per
ciascuna per prezzo
da Venezia a Mila-

110 milioni di denaro
a lire 0,15 per ogni
cento lire da Venezia
a Milano 165,000

come

11,644,048 5,354,048/ 100 : 46 52.474,596 p. ofo|84:593:074

Se tale utilita annua si poté chiaramente dimostrare per la linea principale,
per quella da Milano a Venezia, il di cui valore di costruzione e di fornimento
di ogni arnese necessario al trasporto, risulta, nell’ ipotesi piu costosa, in quella
dell’ acquisto di tutto il ferro nella Monarchia Austriaca di Lire Aust. 238,172
ad ogni chilometro, certo non si potra porre in dubbio Iutilita della diramazione
da Treviglio a Bergamo, che riunisce una delle principali citta del Regno Lom-
bardo-Veneto colla linea generale, colle citta di Milano, di Brescia, di Verona,

di Vicenza, di Padova, di Venezia, che attraversa la parte piu fertile, piu colti-
10
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vata, piu popolosa della Provincia di Bergamo ; che apre ad essa un facile e
pronto accesso verso Crema, Cremona, e 'ampia e feconda valle del Po; in fine,
che quantunque a due binarii di guide, come la linea principale, vale, tutto com-
preso, e sempre nellipotesi pit costosa, la modica spesa di Lire Aust. 154,836
ad ogni chilometro (. 199 ).

Dopo tutto lo 216. Ora dunque se qui si rammenti :
esposto  sperarsi . B
{ridente I possi Quanto fu detto sul modo di costruire la strada,

ot st Essere le utility, che derivano da una strada di ferro, morali e materiali :
oo Vomer Le sole materiali potersi distinguere in cinque classi.
1. Rendere piu agevole I’ amministrazione e la difesa dello Stato.
II. Risparmiar tempo e danaro.
III. Far sorgere nuove ricchezze territoriali, e fecondar le esistenti.
IV. Aumentar le rendite del pubblico Erario, delle citta, dei comuni.
V. Fruutar anche un pedaggio ; questo frutto del pedaggio potersi avere per
I’ ultima delle utilita, per la minore.
Nell’esempio recato al 2. 10 star I'utilita materiale del pedaggio alla somma
di tutte le altre come 3 a 26.
sperarsi che la possibilita e P'utilith pubblica di una strada a guide di ferro-

da Milano a Venezia sara per tutti dimostrata, sarh per tutti evidente.
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PROGETTO
"ECONOMICO

CIOE: MOVIMENTO PRESUNTIVO IN UN ANNO DEI VIAGGIATORI,
DELLE MERCI, DELLE BESTIE, DEL. DENARO

LUNGO L’'INTERA LINEA DA MILANO A VENEZIA
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MOVIMENTO PRESUNTIVO DEI VIAGGIATORI

Quantita -§ v
DATI STATISTICI Risuleati media ig
} ritenuta, o | Prodotto
raccolti per poter determinare in via presuntiva dei ragguagliata| ' &
all’ intera | E P lordo
il movimento medio annuo dei Viaggiatori dati raccolti| lunghezza | § §
della linea | 8 8
'
Superficie del Regno Lombardo-Veneto in migha qua-
drate geografiche di quelle da 6o al grado. . 13,459
Popolazione del Regno Lombardo-Veneto . . abitanti |4,558,370
cloe d| 338 abx;antl per, mlgho quadrato, S TP N R
- r""--f A-nlj ‘;\ Llf‘ Iﬁ.g:‘é H’ cl’ r”’,.-"."’?‘l;h”?"‘

Il Regno Lombardo-Veneto si divide in diciassette (17)
Proviacie, e comprende trentuna citta.

AV AN VA |

L’intiera superficie del Regno Lombardo-Veneto si
puo dividere in quattro. paru scendendo da nord Ly
sud: Alpcslrc 1e moritagne; M’onl)uosa, i ndonti'¢d’
i colli ; Pianura alta ; Pianura bassa.

La strada di ferro attraversa quasi nel mezzo la pianu-
ra alta. La pianura alta comprende le provincie e
le citta pit popolose del Regno ; le Provincie e le
citta di Milano, Bergamo, Brescia, Verona, Vicenza,
Padova, Venezia, e tocca tutte queste citta.

La popolaiione di quelle sette Provincie & di abitanti
sopra una superficie di miglia quadrate 5868, cio¢
di 408 abitanti per ogni miglio quadrato.

La popolazione delle sette citta, che la strada tocca, &
di abitanti .

E se alla distanza di sole tre miglia italiane dalla linea
percorsa dalla strada si tracciano in ambo i lati due
confini paralleli ad essa, la zona chiusa tra loro stri-
gne una popolazione di abitanti . .
sopra una superficie di 864 miglia quadrate, cioé
una popolazione di g42 abitanti per ogni miglio
quadrato; tripla della popolazione media del Regno,

q

2,400,000

509,12§

814,000
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MOVIMENTO /PRESUNTLVO DEI' VIAGGIATORI

s ' ¢

" " DATI STA’TISTI#I !
raccolti per poter ‘de‘le'rminm in yia presuntiva
il movimento medio annuo dei Vfiaggialori" c

|

e pitt che doppia della popolazlone‘ midia della plaw
nura alta. ;—., EEER

|,'\,4..,.,‘. Cooal

La diramazione verso Bergamo attrajersa una zona di

terreno, che strelta ai Jimiti ﬁibbe“i miglia geografi-

che di larghezza da, compresa lal citta di Bergamo, .
una popolazione di 1359 abnanu ‘per mngho qua-
drato. ? : et

i

‘Tutte le citta, tatti i paesx, tutti i ull&aggl d Ilalla hanno
fiere, mercau annuall, mensili, séltlmanah A queste
fiere, a quesh mercati sn (rattano dffan, si comprano,
si vendono *namfallure, cereah ammaﬁ Vi & sein-"
pre un grandxssxmo concorso di ubmjni, di d(mqe di.
ogni eta d’ ogni gradd, d’ ogni c#)ndmone. Moltl Vi

sono attirati dalle proprie faccend;t meolti anche spinti, | -

dall’ ozio. Ma fatto & che sono affollatissimi;, .. ..

I mercati e le Tere della ‘pianura alta ddfte sette | pr?-
vincie attraversate d4lla strada di feito danno’ un

¢ :
movimento wedio annuo di tre milioni e mezzo di

uomini . 2 . e . R L I X

e chi conoste I'Italial e le sue iabitudipi ,nonine,.|;

meravnghera; lo creder# facnlmenté, perghé s’ yero
che la popolazlone mt‘erq 4 quellb selte Provincig

& di soli due milioni e rzezzo, & ‘tqamhe che jalle
fiere ed ai mercati con¢o

dividuo va ajpm mercgti, a piu fiere.ip nna seitima-.,
na, a molte n un mese, a moltissime in un anno.

1l movimento medio annyo pei Porti e Ponti pii pros-. (-

simi alla linep, ed a trdverso ai ﬁum1 Adda,, Serio,,
Oglio, Chiese, Mincio rccolto dall"I R.-Ragioeria .

rrono mol i forestieri; melti, .
abitanti delle Provincid vicine, e ¢he sno stessoifr If:

&
Quantita | ® o ;
. . P '
Resultati, || medid . 3.% ‘
ritenuta, | o ] Prodotto i
. dei  [ragguagliata| T .=
[ > |
all’ intera | E - lordo |
datl reccolti| lunghema | . 2 I
. N
dellalinea | ¢ * |
- ‘
————
IR < N .
vy ' Ly i ‘
. 1
I v e i ,‘, R | ;
T NI ol i
|
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H NI R N
i ! i ;l, e ' R
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MOVIMENTO /PRESUNTIVO. DEI .VIAGGIATORI

! Quantita
DATYI STATISTICI | {i Risultati |} - media
i : ritenuta,
raccolli per poter determinare in via presuntiva - . dei ragguagliata
N : all’ intera
il movimento medio annuo dei Viaggiatori - dati raccoki | lunghezza
: ' . della linea

Prodotto

lordo
L]

Prezzo medio per cia-
scun Viaggiatore

Centrale di Milano somma ad 819,060 viaggiatogi. « f-.: v jon] o o 0 e
Se vi si aggiunga quello attraverso I’ Adige, il Bac- . :
chiglione, il Brenta non sara certo una esagerazione

il farlo giugnere ad un milione. . . . . . . |1,0p0,000
R R | IR N

Il numero medio dei passaporti rilasciatio y -~ "} ot - -

vidimati in un anno a Venezia ¢ di - .:.-. | gy,192] . . N S I
AMilanodi . . . . . . . . . .| 82119
E nelle cinque citta di Padova, Vicenza, Ve-

AR B P

rona, Brescia e Bergamo di . . . . | 180,555

In somma . . 'vl.l ' 559,866 539,866 l' 'y ‘ '

Ciascun passaporto appartiene almeno &d uha ‘persoma, |' * ' e
molti ad una famiglia. I viaggiatori delle Provincie |* ' 0
viaggiano senza passaporto. Viaggiatid anche semza:' { ' A
passaporto molti di quelli delle Provincie vicine. E |© ' -
molti poi di quelli che lo hanno, una volta che sono. R
conosciuti alle porte della citta, non”l’;a‘ssbgg‘eua‘x’lo -
pit alla vidimazione.

. . . 0
3'. FER S “ oo ' N S Lt

I registri delle diligenze, forgoni, corrieri erariali, delle
diligenze private, delle barche corriere danno in Ve- - | ° AR SR
nezia, Padova, Vicenza, Verona, Brescia, Bergamo, { ' | =+
e Milano una somna media annua i v ! Vtu | 8rr0]
persone registrate ; sulle quali perd 2" da avvertirsi - e
che alcune sono registrate per tutto' il viaggio da CEIT SURE
Milano a Venezia o viceversa, ed aloume per wna | « ¢/ fivd el

parte sola, come da Milano a Bergamo, da Bergamo { ' 1 foiva i L

a Brescia, ec. _ PFTRURE EENPIA TN '

Oltre questi viaggiatori, che approfittano delle diligenzé {- . [ » . L
erariali e private, ciascuna citta, ciascuna -provin'cia Yo 0 e o L
ne conta un numero considerevole, che viaggia o coi |
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MOVIMENTO 'PRESUNTIVO DEI VIAGGIATOR]

) N ) Quantita
DATI STATISTICE " | Risultati media
' : ritenuta,
raccolti per poter determinare in via presuntiva : |  dei ragguagliata
- all’ intera
il movimento medio annuo dei Viaggiatori .. dati raceolti | langherza
- : ' della linea

T cia-

Prodotto

scun Viaggiatore

Prezzo medio pe

propri cavalli; o con quelli dei cosi ldgtti v"ettgrini,
dei cosi detti noleggiatori.

© . .219,000

100,000

. 80,000

Verona . . . . . . . . . . . 96,753
E se per Milano si aggiunga un numero pari

a quello di Venezia . . . . . . '.. 219,000 |

E per Brescia e Bergamo due quentita pari a = |

quelladiVerona . . . . . . . . 193,506 |

Si avra un totale annuo medio di . . .

Nel qual totale medio sara da osservarsi, ch’ ess'o egua-

glia quasi I intiera popolazione della zona di suolo
percorsa dalla strada di ferro, e stretta alla larghez-
za di sole sei miglia geografiche ; popolazione che
fu ritrovata di 814,000 abitanti. ‘

Il che conferma una osservazione pitt volte fatta, e pit
volte confermata dall'esperienza all’ estero, che, cioé
il numero complessivo di viaggiatori in un anno lun-
go una strada di ferro giugne in poco tempoad egua-
gliare la somma delle popolazioni delle citti dulla
strada di ferro tocché, od attraversate. -

Ove adunque si rammenti avere il Regno Lombardo-
Veneto una popolazione di quattro milioni cinque-

" cento cinquant'otto mille trecento settanta abitanti.
La sola pianura alta quella di 2,400,000. La zona
percorsa dalla strada e stretta alla larghezza di 6

' miglial814,’ooor; le cilfa che si toccano 509,129 ;
esservi in esso, e proprio nelle provincie altraversate
per fiere e mercati un movimento annuo di 3,500,000
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MOVIMENTO PRESUNTIVO DEI VIAGGIATORI

T ! Quantita
DATI STATISTICI "|' Risolwti media
ritenata,
raccolli per poler determinare in via presuntiva . dei - {ragguagliata
” all’ intera
il movimento medio annmo dei Viaggiatori =~ | dati raccolti | lunghezza
della linea

Prodotto

lordo

Prezzo medio per cia-
scun Viaggiatore

d’ uomini. Ai passi dei fiumi quello di 1,006;600. 1
passaporti rilasciati o vidimati sommare a 339,866.
I viaggiatori registrati alle diligenze ad 81,710. Quel-
li viaggianti co’ proprii mezzi o con noleggianti di
cavalli ad 808,259 e si ricordi essere ora il numero
dei viaggiatori da Liverpool a Manchester 600000
all’ anno, quadruplo di quello ch’era prima della .
costruzione della strada quello di Brusselles ad An-
versa di un milione tredici volte il primitivo. Da
Lion a S. Etienne sopra una strada, ch’¢ tutt’altro
. che una strada da viaggiatori di 200,000 all’anno, |-
mentre prima era si scarso che il prodotto dei viag-
giatori non si pose in conto nei calcoli d” utilita. In
quella da Parigi a S. Germain, di soli diciotto chilo-
metri di lunghezza quasi di un milione e mezzo
all’anno, mentre il calcolo fatto dapprima, che con-
tava sopra un milione, era stato giudicato colle stam-
pe una esagerazione, e quasi quasi una follia.

Ove tuito questo, replico, si consideri sar certo andar
al sicuro, andar caiiti valutando il movimento annuo
medio dei viaggiatori lungo tutta la linea da Milano ‘
a Venezia a trecentoventicinquemille trecento. . I T 525,500' '

| E quindi il prodotto dei viaggiatori calcolato al tenue |- -
prezzo medio di lire 15 per ciascuno in lire au-

striachg................, . 14,879,500

) o -t

e che quel numero di 325,300 viaggiatori annui preso per dato regolatore del Proﬁtto ricava-
bile dai viaggiatori sia evidentemente al di sotto del probabnle, al di sotto del vero,lo si pud dl-
mostrare anche indipendentemente affatto dai dati statistici supenonnente esposti e pel calcolo
seguente. ‘
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La riflessione addita e I’ esperienza confermé che nelle slesse condizioni di ricchezza e di civilta il
movimento di persone di citta in citta, unite da una strada ferrata sia in ragione diretta della
somma delle popolazioni delle due citta, ed in ragione inversa della distanza.

Prendendo per termine di canfronto la strada di Liverpool a Mancbester, che, quanto a movi-

" mento di viaggiatori, & in condizioni assai simili di quella da Venezia a Milano, e prendendo

" in essa non il momento del maggior suo sviluppo, della maggiore sua utilita, ma un’epoca media,
cio¢ I' anno 1833, in cui il movimento dei viaggiatori fu di 2/5 minore di quello che & atlual-
mente, si ha che in quell’'anno si mossero perla strada di ferro da Manchester a Liverpool 415,000
persone, percorrendo ciascuna la distanza di 48 chxlometn che & appunto la distanza esistente
tra le due citta suddette. o

E se si voglia per ppita di misura un viaggiatore portato a un chilometro di distanza, I'effetto utile
della strada suddetta nell’ anno 1855, per cio che si nfensce ai viaggiatori, viene rappresentato

" ‘dai numeri 19,920,000 T v
Le popolazioni “unite di Manchester e Liver[;oul sommano ' a 300,000 persone, sicché il modulo
della proporzione diretta colta popolazione, ed inversa colla distanza, sara il eguale
a 6250. |

Con questo rapporto s} pud ‘calcolare quale sara il momnento annuo fra due cma qualunque
Di fatti o Do .
Se si chiami per la strada | P la somma delle popolauom, , ' oy,

‘da Manchestet aLiver- { D la distanza tra le due citta,
N : . .
pool - ' & i} numero dei' viaggiatori, - ! o

' per Ln’ o tri stra. (ia pla popolazione degll estremi, o S
) i { dla distanza che corre tra essi, '

- qualun
Squa fque . n il numero dei vipggiatoriy * - - - Coren e
S"éwﬁ§~%:tN-nequindin—N-£ R R A PR RPNIP PP

*ed il pp'odotw del numero rappresentanté T effetto utile sara n x d=N. -D— P

chlamando p0l ny n,’ n, " ecc. inumeyi dei viaggiatori per le comummzxom fra due quajun-
que della citta della strada di ferro da Milano a Venezia

"‘,' ! <d d,dy"eccledlstaﬁze i Co e
‘ P Py p, ecc. le p0polazwni oo CiG ;o
avrey S (nd) N x Sp Y ‘

- . .
N Cenn FE T

Tinendo conto delle sole cluq. Pnnc:pah che &’ meontr@po Jungo la linea, cioé. trascurando anche
1e citta minorti e le grosse e popolose borgnte che pure sono in essa, fatte le debite sostituzioni
di popolaznom e di distanze € “sviluppato il calcolp ‘nutnenCO, ¢ome nel seguenie quadro A, st
trova un movimento annuq ragguagliato a-tutta la Junghezza della linea di 507,064 persone
(colonna XI del quadro), cioé di un terzo maggiore di quello che si assunse per-dato regolatore
del profitto annuo dei viaggiatori. )

i S Y IR W 4 A e 4 % =
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'

" Le risulta(iée ‘nimeriche dal"@dléolo suddetto vengom |

;o mm v Vv v

o ' i | s B Rapporto
g N Distanza BRapporti ‘omnn ' Dunné per s
. delle o - perle - |1 delle .| .. per popolazicse
Indicazione popolazioni delle : popolasioni : e
R " popolazioni 1’ | : Manthester la distaon ||
dei delle due Citdf gue Citta in 4 . | di, Manchester. per
Viagei ol all’ estremo bl . ° e ° Manchester
; tr L : .
. V1agg! parzialt dol viaggio | ° o | ledisnse | Eivérppol | Wiverpool Lirerpos
da vy ] i
e DI ABNEES |
. p ‘
P ) d i %w M P e :D." —l'_) 1
Milano a Brescia . . . | 175,000 78 2343 o : ‘,

Milano a Verona . . . 197,000 154 1379
Milano a Vicenza . . . 177500‘;“ v' 204,  | s,

Milano a Padova . . . 195,000 |~ 233 0. 836

6250 em——

Milano a Venezia . . .| 250,000 | 2"71 1 g T
Brescia a Verona . . . 83,000 |1i. 26 | 1099 ' ‘ ‘
. ‘\ . . r " ‘ . -

Brescia a Vicenza . . . 63,000 | raé - 493’ ' g R g "
Brescia a Padova’. ' .24 8o,900 [::155. | 518 - ! < 13 § \

S , . . -2 - > |®
Brescia a Venezia . . . |' "¥35,000'|  1g3 | ‘699 | - 2 g =

L T B - ! o L L e z 0 :-5 .}
Verona a Vicenza . . . 84,000 .80, , ) . 1680 . ' / /
Verona a Padova . . . 103,000 79 ‘:\-,' 1agt [ F &R
Verona a Venezia . . . 157,000 ul7 “n 1541? ‘
Vicenza a Padova . . . | '8a000 | "~ ag | agay P !
,VicenzagVexiezia . I '137,9’;;0 o, 69 Iv j20’45x_. . ; |
Padova a Venezia . - . . | ‘i55jp607 138  {U--4bsy |
L TR S T R PR Y] AR

2,070,000
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‘appresentate in dettaglio ed in somma dal sequente quadro.

VIII

IX

Numero

X

Numero annuo

XI

Numero annuo

XII

Numero giornaliero

Numero annuo

Numero gionaliero

Viaggiatori dei Viaggiatori delle unita di mi- | dei Viaggiatori dei Viaggiatori | dei Viaggiatori rag-| dei Viaggiatori
ei Viaggiatori sura ossia ragguagliato ragguagliato a tutta| guagliato a tutta [ragguagliato a tutta
annui fra di Viaggiatori atutta la distanza |la distanza da Ve-| la distanza da Ve- | la distanza da Ve-
le d . percorrenti da Venezia nezia a Milano in nezia a Milano nezia a Milano
per Manchester e due Ciua t chilometro colla| a Milano in pro- | proporzione del | colla diminuzione | dimincito di un
e in proporzione | stessa proporzione porzione movimento da Li- | di un terzo in con- | terzo in confronto
del iment di Manchester del movimento |verpool a Manche-| fronto di quella di quello
Liverpool ¢’ morimento a da Liverpool [ster e ritenuto I’an-|  da Manchester da Manchester
di Liverpool Liverpool a Manchester no di 366 giorni a Lirerpool a Liverpool
_wp D D nd . .
N n—N. P nd—N P | chilometri
149,000 11,622,000 - 42,385 1y 28,590 78
84,926 13,078,604 48,260 133 16,087 88
57,568 11,743,872 43,335 118 28,890 79
55,597 12,949,441 47,784 131 31,856 87
61,221 16,590,891 61,221 167 40,814 111
\ 71,646 5,445,096 20,093 55 13,395 37
g 32,669 4,116,294 15,189 43 10,126 29
< 34,262 5,310,610 19,596 54 13,064 36
0
: 46,413 8,957,709 33,054 90 23,036 6o
111,552 5,577,600 20,581 56 13,721 39
1 85,722 6,772,038 24,989 68 16,660 45
89,042 10,417,914 38,442 105 25,628 70
187,712 5,443,648 20,087 55 13,391 37
135,788 9,097,796 33,571 92 22,381 61
270,846 10,292,148 37,978 104 25,319 70
1,473,944 137,415,661 507,064
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MOVIMENTO PRESU

MERCI TRASPORTATE,

Si esporra prima quanto si raccolse da dati officiali mercé la gentilezza degl’ II. RR.'
sumo — Municipj — Camere di Commercio — II. RR. Direzioni delle Poste — dei Corrien’
dei Commercianti, e Speditori di maggior grido.

Poi si fara un cenno delle industrie principali, che s incontrano nella zona di suol.

importanti per qualita e per valore.
Finalmente si prendera per dato regolatore del progetto economico non il risultato final

copvigéi,’che hedn Jungi dal veldre psagedate16f chse, i mma piuttostor star sotto del vero.

(A

;

f

! I
Trasporto di vettovaglie militari da Venezia alle diverse stazioni del Regno Lombardo- Veneto, §
R R R VI T KR I T RS I R
Grani, Orzo Distanza Prodotto
STAZIONI Farina Frumento Totale in della quantit
e Segala ed Avena chilometri nella distann
Tonnellate Tonnellate Tonnellate Tonnellate
1836-1837 — — —— —
Verona . 80.636 | 1487. 231 775. 4oy 2343.29 116. go | 373,927. go
Pavia. ” 86. 195 117. 877 204. 07 agr. — | 55,303. 51
Mantova . » 311. 584 182. 465 494. o5 140.67 | 69,498. or
1837-1838 »
Verona . » 574. 163 659. 509 1233. 67 116. 90 | 144,216. 25
Pavia. » 123. 104 147. 056 270. 16 291.— | 73,213. %
Mantova . ” » o» 10. 920 10. 92 140. 67 1,536. 13
Milano ” » o 145. 600 145. 60 271.— | 39,457. 60
Lodi . ” 17. 472 46. 592 64. 06 ( 240.39 | 15,400. 54
Padova . ” » oo» 49. 795 49- 79 38. 28 1,906. 1
Vicenza . ” noon 49. 795 49.79 67.16 3,344. 3}

(") Cioé fino a Treviglio.
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Prodotto

[Prod: , Quantita media
. . ,
i gella’ quanday’ -

ritenuto

| o per ogni tonnellata ||
H b b : o nella I’ intiero viaggio
} : . o  distanza di 231 chilometri
i R -
= HR I T EEREEEH]
!

 Magistrati Canierali — Regi Ufficj di iFinanza — Dazio Con-
— delle Diligenze — degli Ufficj delle Diligenze private —e | N R
L R R SR F P I o

v O B S e

i A T -
,percorsa dalla: strada ferrata, e dei movimenti_di merci_piu_
| : movimenti_Ci merct pi

i’ ’ .- R o . . , [IRd

1 ol . . Lot ) [ [ . o
,ma una parte ;soltanto di' esso, affinché tutti_possano essere |, . . ‘.. .| DR

i ' * ST L .

_ * |
L , R NS SN S —

i Ta = 0y jie S !

{ . S o - ,

- : . | e R . R RN G LT e e J N S S
frontiera, presa unh media soprq li due anni camerali 1836-1837. - . P BN PR
] i ! ‘ Lol |

2 l ! -.:.!'/.-"! C::‘,q;;'v<'~:
g ‘l | .
3 Wty =G ot -
i | o
! 7 ene U e (g . (
' ' {
;
598,139- 42 ' .’ B "'* '
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Faipor. 78| e 56y |

5 | - S w
3 | | ol
{

o
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MOVIMENTO PRESUNTIVO DELLE MERCH

_ MERCI TRASPORTATE
ot L i

G a1 AT - ——

Prodotto
della quantita

nella distanza

——

Quantiti media
ritenuto per
ogni tonnellata
Pintiero viaggio

di 891 chil,

| . z
| Lo

} Quantita media di Sali, che viaggerebbero in un &nno. sopra cia- .
cuna Sezione della strada ferrata, partendo dai magazzini di

deposito in Venezia. - o
1 [PRSEEE  5he S PR S

Riporto. |

IR

dispensare nell’interno late

delle Provincie nella distanza

chilometri

Stazioni o depositi di ", .
Sult donde pori dir | Qeantts | Distanea | Prodovo |
spensano o si possono |if tonnel-| peccorsa in | della’quantith Somma |’

—
- — PF— ey

68,796. 35
133,514. 08
209,251, »

I
- {1797 »| 38.284
. i988 » 67. 160
(» Verona . . .ly790 » [116. goo
» Roverbella per | !

Mantova e Casal- |’
maggiore . . . |ta50 » {140. 673
'» CastiglioneeMon- | '

techiaro per Mon- | .
: techiaro e Salo. .| 700 » [166.317

» Bresciaperlapro- |,
| vincia Bresciana e |’
. Cremonese . . . [1880 » |193. 076
» Chiari per Ghia- ||
ri — Iseo — Sar- |
nico — Lovere — |:
Clusone — Edolo | ‘ \
—Breno. . . .|4085x |214. 961 |233,232.68 [4,312,483.~
'» Romano, I'attua- | |
[ le riparto, per Ro- | |

mano e Soncino. . |.i325 » 227. 734
» Trevigliopertut- | . I
' to I'attuale riparto, | |
. Bergamo di, | !
Crema,e Pizzighet-

tone . . . . .|3640 » |ajo. 398

‘» Milano, I’attuale
riparto di Pavia,

rcorrendo tutta
a linea da Vene-
zia a Milano, e di
12 diramandosi pei
canali ailaghied a
Pavia ..

175,841. 25

116,§21. go

362,982. 88

' 74,013.55

634,650. 72

8495 » [271. 203 [2,303,779. 48

Somma da riportarsi.

4,31 2,4*. »
}

15,916. 91§

.
.

—
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M’OVIMENTO PRESUNTIVO DELLE MERCl

D

Prodotto

A

MERCI TRASPORTATE

coa by

distanza

Dol
della quantita nella

Quantita media
ritenuto per ogni
tonnellata
I intiero viaggio
di 291 chilom.

yebag o

v

e
. .L

Somma retro }

Ll e

PR

Merci nazionali giunte al dazio-'grande: di Milano nell’ anno

camerale 1837 provenieati-da -diversi-

nezia. | e [P SOLAE

nerie — Cascami — Stoffé, et in quantiti di tonnella-
te 1759. 477, percorrenu la distanza medla dn cbllome-

— Colla - Orzo — Cplori — Lacca #— Cera— Treqten
tina — Specchi — Pomellana — Canapa — Gesso —Le-
- gni tintorj — Yernici '
" in quanut.’a di “tonnellate 1 843, pemorrenu la distinza
media di chilometri 249 ; quindi . )

1 'VI ;

Merci giunte alla dogana di Mantova nellanno camerale 1837
provenienti da varj trgnchi di strade nella direzione della
linea della strada ferrala.

Sono Cotoni e generi coleniali in quanutt di tonnellate ﬁoo

percorrenti la distanza media di chilometri 103 ; 3 qmndl

il prodotto della quantita nella distanu‘; I

LT R
; ' Somma da nporlarsu

BT S IR ETURUNE TYe

compresi nella linea della strada ferra.ta da Milamo a|Ve- | .

1 Sono Sete gregge — Vetriere — Cotonerie —Lan‘erle —Li- |

tri 150 ; quindi . . . 264,649 »
v |
, !
| Merci nazionali, e d’ altri Stati della Monarchia 5iunlJ alla
Sostra di Porta Romana di M:lano nell’ anno 1837 ¢ per '
la direzione suddetta. = ,; ., :
Sono Metalli'— Vetri — Vallonea — Cereah— Oho P—‘?'.',
tassa — Cotoni — Grano turco — Soda e fptramenn 3 (TR '
Rame — Cuojo — Piombo — Biacca - -— Vmo — e N .

460,267. '
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MOVIMENTO: PRESUNTIVO: DELLE. MERCI

Prodotto Quantita media |
ritenuto per ognil
;| delba quangita nella’ tonnellata

I’ intiero viaggio
distanza di 291 chilom.

t:oaw Somma retro. | . . . . . | 21,018,701

—_— e e g

Merci di transito che si mossero su' Hiversitronchi @ strade | -
nella direzione della linea della’ strada ‘ferrata nell’ anno- .

" ‘camerale 1837, veniendo od andando-all* Adriaticoj aPE<"|
stense, al Pontificio. ,

Sono tonnellate 4241, percorrenti una distanza media di
chilometri 2073 quindi .

VI
Importazioni dl Merci estere prow emenu dall'Adnahco, dlla’
Ungheria, dalla Russia, registrate nell’ anno 1§57 alla do- ' ‘ .
gana di Milano. Sono tonnellate 12,634 percor;entl ri m-' B
tiera. strada dalla lunghezza di chxfomeln 271 qumdn N
ok :

x

i

' Esportazioni i)er I’ Adriatico compresa I’ Ungheria, g la-Rus- ...

| sia, raccolté dai registri della dogana. di Milano. sono ton- -
nellate 136:6 percorrenti I inliera strada .della; lunghezzg
di chilometri 271. e e

x

§ Merci nazionali spedite da Milano a vari punti della linea
Lombardo-Veneta, e pid oltre, nell’ anno camerale 1857
— Sono per lo pia Cotonerie, Seteri¢, Lidnkrie, | i\
Le spedizioni per Mantova, Verona, Mestre i 'e: Venesia son- -
mano a tonnellate 316,585 soPi'a woa' iunghel{a'.hed'ia'ﬂ'i: Pl b :
chilometri 260 A P S LN LR S S * 302. 996

¢t Somma de'viportarsi | . . . . . | 38,558,235
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MOVIMENTO PRESUNTIVO: DELLE MERCI

. Prodotto Quantitd media
i . ) ritenuto per ogni|
- MERCI TRASPORTATE <P fdella quankith sella tonnellata
E P intiero viaggio
’ distanga di 291 chilom.

+ . 'Somma retro f e« .« . .| 38,558. 235

| Aluce spedizioni per Gorgonzola — Cassano — Treviglio —
Chiari — Brescia — Castiglione — Sei - Yie — Vicenza
— Padova sommano a tonnellate 217,,998 percorrenu
una distanza media di chilometri 104 ;0 :. .. .

XI . (

b Merci nazionali, o trattate come nazionali per consumo in-

| terno giunte alla dogana di Ostiglia nell’ anno camerale { -
1837. |

| La maggior parte di queste merci recasi a Mila.no, donde si
dirama anche nella provincia' Comasca.’

| Sono tonnellate 30,328. 1l cammino medio che percorrono
¢ di chilometri 180. Quindi il prodotto del camlmuo nella o
" quantita nsulta eguale a. . . . . . . . . . .| 5459040. »

: X1
{
| Melassa, Zuccilero e Caffé spedito da Milano a y;arie;swifdxiii
| lungo la linea della strada ferrata, e ad ulteriori destina-
zioni nell’ anno 1837; estratto dai 'regist‘n di Sostra Via-
reana a Milano.
| Tonnellate 2,634,932. Cammmo medio percorso chilome-
tri 123. 2313 quindi
| Un deltagliato Prospetto favorito'dagli ufficj dell'L Ri Fivanaa |
e della camera di commercio di Venezia dimostra: Che le .
importazioni per via di terra (giacché le Importazioni ed
Esportazioni per mare non si possono_né¢ raccogliere, né

- Somma daripertarsi | . . . . . |59,847. 559
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MOVIMENTO PRESUNTIVO: DELLE MERCI

Ty T : Prodotto Quantita media l
: i ritenuto per ogni

' v ”MERG[. TﬁjSI"OI{TATE . . . «: % deMa quentila nella! | tonnellata ‘
\ S . Pintiero viaggio
distanza di 393 chilom.

:
1 . .

LR . . .,‘

; " Sommaconro | . . . . .| 59,847.559
2 | 1274

conoscere in causa della franchg:a del Porto) sommanoin |

un anoo a tonnellate . . . . . . . |§nS1908g5 | T
E le esportazioni per via di teral

atonnellatef . . . ... . g8,44o. 288 '

e pel Po a'tonnellate. |24. 300 mte 1 :

nelle quali perd si| b
comprendond tonnél='| | - ¢ ¢ | T 1 A ""' R

ot
l

T

late . . . . . .|[15 5714"” R !mf: R R
_ arrivate alle Provincie Lom-| ' B o
" barde & gia valutate nel traspor-’

to generale dei Sali sicché la

Esportazione per la via di Po
rimane tonnellate. . . . 8,929. »

f S % Vi NSRRI \

E quindi la e]hporlazione totale a tonnellate . 107,669.288 : »
Nel prospetto suddetto per le imhportasions, quanto alla pm- U B
venienza, & ydicato :soheto se provengano-dall’estere, 0 1| i+ B ]
dalle Provincie della Monarchiat ‘el per le' esportationi la SR '
via solamente che percérrono, cioé se la viaditerra,odil |- - - - o}
- fiutae Peo. Cix:ca le distanze bisogna dungue appligliarsi ad
una media presuntiva, desumendola dalla qualita delle |
merci, e dal luogo probabile, che per questa qualita pos- [

sono avviarsi o derivare. i
Dietro cio la. distanza media percorsa nella direziome defla % - . va5 o ‘
strada di ferro ponesi per le unportaznom di 50 clnlometn,
eperleesportanomdn 140. . T T T B LU E :»1 N
Sicche il prodotto dells quantita perla dnstann sard: per le O
prime di . . . B 35%969"750”, '

Bpel le secondc dl- v v e e o . |15,093,900. 320} 1 . ,
| E quindi ¥ guantita adequata sopra tutta lalinea di.- . . [ - - . . . | 68873 3af|
I ‘

t

TR ‘Sotmia da iportarsi | . . . . . |138,720.883]
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MOVIMENTO. PRESUNTIVO/ NELLE MERCI

R Prodotto Quantitd media
sl ritenuto per ogni
MERQL FRASPORTATE /1. 11| delliiqghan€iy nella’ tonnellata
Co Pintiero viaggio
. distanza di a1 chilom,

St

A

Sommaretro | . . . . . |128,720.883

. o e,

Provincia e citta di Padoga.
! i
Pei dati offerti dagli Il. RR. Ufficj di finanza e! da alcuni dei
§  signori speditori e commercianti le importaﬁoni sommano
a tonuellate 32,760; provenienti da una distanza media . S
di chilometri 38,284 ; per cui si ha. . '. . . o | 1,254,183, 840 .
{ E le esportazioni a tonuellate 15,040, diffuse sopra unp |- -
|  distanza media di chilometri 71. 933, &’ onfle proviene. . | 1,08 1;8,’7.2.‘.?:10'
La quantita adequata su tutta la linea sara dunque .
1

XV

Provincia e catt& d: V wenza.

| Importazioni tonnellate 37,387 dalla dnsl,anaa mpdxa chchl~ R
lometri 67,160. Abbiamo quindi .

Esportazioni tonnellate 20,504 alla distanza mcdm d! 9h|lo~ i ERNEA

| gramiao4.043 . . . . .. . e s _,4,,,35’697 '673
Quantita adequata. e

ene e .. 2,510,910 920

N .v

le : 1:‘,.".'-r-", . PR '
Provincia e citta di Verona. .. - |

IR BN (I R

| Importazioni tunnellate 63,902 dalla distanza media di chi-
| lometri 135 percui . . . el e qertes e et e b .
Esportanom tonnellate 7,898 aﬂa distanza media di chilo-
metri 120. I o e o el e b

Adequato. .

o . .. 1.Somua da Fiportarsi
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MOVIMENTO PRESUNTIVO DELLE MERCI

. . Prodotto Quantita media

R e . ritenuto per ogni
MERCI TRASPORTATE della quantita nella tonnellata
_ I intiero viaggio
distanza di 291 chilom.

Somma contro | . . . . . |197,374. 73

XVII | 97,374- 734
Merci, commestibili ‘el combustibili soggetti alla tassa di da-

zio, consumo, introdotti in un anno, ed in misura medm )

nelle citta tocche dalla strada ferrata.
Milano tonmellate .: . . . ... . . . . 55081
Bergamo » . . . . . . . . . . . . 8,754
Bréscia |, B LR R T g
Verona B (X1 71 -
Vicenza e e e e e e e 22:56752 > 2’9?9,865. 7
Padova . . 24,589
Venezia — 'Meno tutto cid che viene mtrodotto per :

la via di mare. . . ... . .o . 45,402

Somma totale | . . . . . |208,444. 346

Si dira forse, the questa somma 'complessiva di tonnellate 208,41l pud
comprendere alcuni movimenti doppi, alcune denunzie fatte per la stessa mer ce
a due dogane in una, per ésempio, come di transito, nell’ altra. come d” impor-
tazione, ec., e che non tutte prenderanno, smgolarmente nei pnmx tempi, la via
della strada ferrata. ' o

Questo € vero, questa ¢ ura cosa probabnle, ma ¢ vero altresi, che mei mo-
vimenti commerciali calcolati, non furono compresi tutti quclli che sfuggono alle
dogane, queli pei quali non si fa alcuna denunzia, non quelli fatti coi mezzi dei
furgoni e delle diligenze erariali e private, che pursono di un costo maggiore
d’ ogni altro, non quelli prodotti dalle molte fiere e mercati di paesi e villaggi
~ del Regno. E quindi si potrebbe ritenere quel dato di tonnellate 208, llhh come
dato regolatore; malgrado le probabilita suddette. - ‘

Tuttavia per togliere ogni obbietto, ogni scrupolo, di quelle tonnellate

208,44 non s’ mlroduranno nel calcolo delle utilita che 150,000.
13
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MOVIMENTO PRESUNTIVO DELLE MERCI

Queste 150,000 tonnellate di merei, valutate al.prezzo medio di
L. 41.60 .alla tonnellata per I’ intiero vxaggno, danno un ncavalo
.Iordodl e e e e e ‘L. 6,240,000

s ~ Se-dopo cid si consideri :-

le industrie pit distinte che s’ incontrano in cammino,

il setificio in cui la filatura che ormai notabile nelle Previncie Venete e di gxa
grandissima e da gran tempo nelle Lombarde; v'impiega tutto il prodotto proprio,:
ed una parte di quello delle Provincie Venete, cagionando cosi un grande traspor-
to, un grande movimento di bozzoli appunto nella direzione della strada ferrata.’

La torcitura, che conta moltissimi filatoj, tra i quali #14 nelle sole Provm-
cie di Como, di Bergamo, di Brescia, - . :
la tessitura sparsa in su tutto il Régno, ma floridissima a Mxlano, che ha !t70()
telaj, a Como che ne ha 3000,

i lavori di cotone, filatura, tessntura, stampa :

La filatura impiega pit di 2200 tonnellate di materia. prlma di FLOG(.O

La tessitura ha nella sola provincia di Milano piu di 70,000 telaj.

Anche la stamperia ¢ un’industria che si va allargando. La sola fabbrica

“Cavalli di Milano da 24 OOb pezze stampate all’ anno.

11 lanificio, le conterie, fe fabbriche di cappelli, di vetri, di smalto, dn guanti,
le coperte di Lana o di cascame, di tele di canapa, cartiere, concie di pelli,
corde, terraglie, ec. Le raffinerie di zucqheri in Venezia, Verena, Milano, e le
ferriere singolarmente quelle bresciane, bergamasche, che: producono in un
anno circa 4822 tonnellate di ferro e 97,466 di.ghisa. .+ 0 o

- I movimenti - interni principali ‘per quantita e per valore di 00sa, come la
seta che nella sola Lombardia puo valutarsi SR ;

. 1000 tonpellate, della quale due terzi almeno sene va a]l’ estero.greggia o
lavorata in organzino: -~ RN

* 1latticinj circa’ 14000 tonnellate di forma ggio dl grana, 5000 di batirro.

I grani che le provincie Lombarde traggono dal:Veneto e dai porti dell’ A-
driatico sono da 1,000,000 a 2,000,000 di sacchi secondo .il raccolto ed il
prezzo: il solo trasporto che si.fa ora da Mantova verso Milano é gia di 20,000
sacchi alla settimana, ed altrettanti muovono da vari punti della bassa pianura
Lombarda. Di questi grani una parte va, attraversata la Lombardla, al Piemonte,
alla Svizzera, al Tirolo. o ' :

t
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MOVIMENTO PRESUNTIVO DELLE MERCI

Quanto ai bozzoli, il solo Veronese ne da alla Lombardia 3,000,000 di chilo-
grammi all’ anno.

Ogni anno partono dal Veronese per le altre provincie del regno, pel Ti-
rolo, per I’ intera Germania 50,000 some metriche di riso.

Dalle 80 alle 100 mille some di vino — 7000 quintali di frutta.

Vicenza e Padova diffondono vini e grani, e Venezia, oltre tutto il resto,
pesce fresco ; commercio che la costruzione della strada di ferro deve moltipli-
care notabilmente.

Se tutto questo adunque si consideri, il dato assunto di 150,000 tonnellate di
merci, ed il ricavato di lire austriache 6,240,000 sembreranno a chiunque non
solo probabili, ma assai di sotto al vero.
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MOVIMENTO PRESUNTIVO DEL BESTIAME

E DEL DENARO IN UN ANNO

LUNGO L’INTERA LINEA DA MILANO A VENEZIA
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MOVIMENTO DI BESTIE D’ OGNI SORTA

Come Cavalli, Buot, Pecore, Porci, ec. lungo la linea della strada di ferro.

Prodotto

PROVINCIA E QUANTITA totale

in lire Aastr.

Fiere e Mercati lungo la linea della strada
o prossimi ad essa.

Per le fiere e mercati delle Provincie di Verona, movimento

annuomedio. . . . . . . . . . . . . .|24,55
Per la Provincia di Vicenza . . . . . . . . . .| 19,700
Per la Provincia di Padova . . . . . . . . . . |26,496
E per tutte le Provincie Lombarde si ritiene una quantita
eguale a quella delle Provincie Venete, cio¢. . . . . | 50,701
¢ Somma | . . . [141,402

Fornitura e consumo delle citta tocche dalla Strada.

Milano . . . . . . . . . . . . . . . .]5858g
Brescia . . . . . . . . . . . . . . . .|23,44s
Bergamo. . . . . . . . . . . ... 13,835
Venezia . . . . . . . . . . . . . . . .| 44,966
Padova . . . . . . . . . . . . . . . .| 245%
Vicenza . . . . . . . . . . . . . . .. 22,311
Yerona . . . . . . . . . . . . L L L 130,445
Intatto . . . . 318’117

Quindi tra movimento per fiere e mercati, e per consumo delle sette
ctta. .« . . L L L L L L oo e e e e e 359’5]9
S———~—

Ritenuto che la meta soltanto di questo numero approfitti del trasporto col mezzo
dei carri della strada di ferro, che la distanza media percorsa sia di 5o chilom., v
ed il prezzo medio di 4 cent, per testa e per'chi]om.,il ricavato medio sara di L. 359,519

—— R ——

MOVIMENTO D1 DENARO EFFETTIVO IN ORO, ED IN ARGENTO

Si ritiene, dietro i dati raccolti, la quantita media di wilioni 110 all’anno dilire
austriache, percorrenti I'intiera linea. A centesimi quindici per ogni cento lire
austriache da la rendita annua di. . . . . . . . . . . . . . 165,000

Totale 534,519

N







INDICE DELLE MATERIE

SN

Caro 1. Scopo del progetio-— Molte essere le utilité pubbliche, che una
nuova via di comunicazione procura ad un.Impero; ad wn regno,
e quali. — Quelle di una strada di ferro maggieri.di tutte. —
1l prodotto del pedaggio esser, forse, la minore. — Ma occorrere
che queste utilita esistano in semente, in germe uel territorio per
cut passa. — 1l frutto dell’ opera esser tanto maggiore, quanto
Pt questo germe delle pubbliche ulilita é sviluppato. — Doversi
‘quindi condurre le-strade di ferro pei territorj pits ricchi, pite in-
dustriosi, pits popolati. — Cosi pemarst per tutto, cosi per tutto

esserst fatto. . . . . - .« . . pag. 1
Caro I1. Che la strada di ferro da Mdano a Venezza dev essere esequita da
.una Compagnia di azionisti. — Di tutte le utilit che sard per

- fruttare, una sola, il pedaggio, dever quindi pagare le spese. —
Nel pensier del progetto due considerazioni presentarsi innanzi
tutto. — Quale sia la zona di terreno da scegliersi tra Milano
e Venezia. — Quale in essa la linea da seguirsi per ottenere la
maggior somma possibile di utilita. — Qual differenza passi

—- nelle considerazioni di utilit tra la scelta della. zona e la deter-
minazione della linea. — Alcwni. cenni topografici e qualche no-
tizia. statistica sul Regno Lombarde-Feneto. . . .. . . » 6
Caro lll Federsi chiaro pes due-capi antecedenti, la zona di territorio da
preferirsi essere quella che corre retta da Milano a Fenczia. —
Quali difficelt di suolo s incensrine in questa, e come convenga
— - vincerle od eluderle. — Sieder Bergamo al principio della parte
-~ montuosa, ed esser pi alto di Milano di 417,728 metri. — A
che mirossi tracciando la linea nella zona scelta. — Suo anda-
mento e suot vantaggi. — Della diramazione verso Bergamo. —

14
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Di quant reltiling commpongasi la {inea printipale. — Quante le
curve che li uniscono, quale la lunghezza del raggio di queste.
— Lunghezza totale del cammino. — Dividersi in undici sezio-
ni. — Lunghezza di ciascuna sezione, — Lungkezzti della dira-
mazione verso Bergamo, e dell’ intiero cammino da Bergamo a
Milano, e da Bergamo a Venezia per la diramazione, e per la
via principale. — Stazioni, loro numero e luogo.— Poter I'espe-
rienza accrescerle e mutarle. . . . . . . . . . . pag Y
Caro IV. Accidenti generali di prominenza e di avvallamento della sezione
longitudinale del suolo lungo la linea scelta. — Bacini ed argini
tra. cui -scorrong s fiumi che &’ intersecane.—— Quanto st cali du
.. .Milano ‘e Fenezia, dove e quale 1l punto pit.alto che si varca in
~ cammiio. ~ Riflessi premessi alla determinazione-delle penden-
-ze, pendense-dell’ intiera linea, limits tra cui stanno. — Perché,
e come. 3t passi. satto’ I alvea del torrente Gud, e come si passi
- .sotto. -’ witima pendice - dei - Berici. "~ Del ‘suolo-percorso dalla
. diramagione verso Bergamv. — Sua pendenza totale dalla soglia
- della porta di S. Bernardino a Guzzasele ;- non potersi evitare il
sei per milte, giovar. quinde seguirs prossimamente, .la naturale
pendenza del terreno. — Tronchi e pendenze dedla diramazione
per Bergame. — Che della di lei lunghezza totale, quasi quattro '
. quinti potranno esserse percersi, nella discesa, col merzo della
— sola gravita.— Larghezza del ptano superiore della stradu, foss:
vz di scola, ‘scarpe, due essere lo carreggiate, morse che contengono
o le quide, ‘traversi-&i legno di larice sopra cui le morse-sono chio-
date, fondamento sotto ai traversi, caulele per-impedire che si
. muovaro nelle curve.— .U . o U e wvw e w0 s 4B
Caro Vi Quante strade, quante acque s’ incontrino colla strada di ferro, —
~. Essersi- provveduto ‘alla comoda continuita delle prime, ed al
. passaggio .delle seconde. — Quante stradé postali 8" intersechino,
¢ di quanto vi si passi sopra o sotto. — Dei ponti proposti quasi:i ;.
~— tutts essdre di muro, di legno pochissimi ; que’ soli.che il farli di
di mura aorebbe richiesto spesa e tempo soverchio. Anche in quet
. di legno le spalle' esser sempre. di mure, le pile finché si puo. —
~Pei. meno facili dversi sviluppato 3. pensier:, e fatti 4 disegni. —
- Questi esser.nove, quello della layuna compreso. — Dirsi una
— parola degli otto primi, piv a lungo del nono; ma nei capi se-

)
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guenti. — Dei ponti sul Serio, Mincio, Brenta, Canal Muzza,
© fossa di Pozzolo, Adda, Oglio, Adige. -.- .. . . .. . . pag. 21
Caro VI. Alcune notizie generali, geografiche, ﬁstche e geologwhe sopra
la Laguna Veneta . . . ~-. . . . . . . . . » 26
Caro VII. Di'Venezia e dé’ suoi canali principali interni o vicini. — Come
! acqua. ch’ entra pel porto del Lido si diffonda nella laguna. —
Dove incountri.quella dei porti attigui. — Il paludo diS. Secondo
esser libero d’ogni corrente. . . . .. ... . .o 20
Caro VIILI. Della sicyrezza di Fenezia contro. ogni modo di conquista. —
Perché siapoco abile-alle offese, e quanto gioverebbe che lo fosse.
— A che miri il forte di Marghera. — Come il fine a cut mira
- possa cogliersi intieramente colla costruzione-di un ponte. —
Un ponte attraverso alla laguna oceorrer anche per la strada di
fervo. — A quali riguardi per la laguna soddisfar debba la di lui
posizione e direzione. — A quali il di lui ricapito in Venezia.
— Potersi e doversi adattarlo ad altri comody, ‘ad altre utilita. » 31
Caro IX. Mossa. — Cammino. — Ricapito del Ponte, sua lunghezza ed
altezza relativamente alla Comune.. — Come-il Ponte st divida
i due parti, e perché. — Del Canal Colombola, e delle utilita
che procura. — Perché convenga mantenerne libero il transito,
e con qual ponte mobile lo si accavalchi. — Idea generale della
seconda parte del Ponte, come si divida in sei stadii mediante
cinque piazzelte, quanti archi contenga. — Monumenti eretti
nella piazza di mezzo, loro forma, e scopo. — Idea generale del-
I acquidotto, della condotta del gaz, del Tunnel. . . . . » 34
Caro X. Dimensioni della prima parte del ponte. — Del ponte girevole.
— Delle luci, a cui sovrasta, delle cinque piazzette, delle tre
testate. — Dimension? e fonha della seconda parte. — Lar-
ghezza del ponte, a quanti ust si presti, come si divida. — In
qual modo U acqua di pioggia, che cade sopra il carreggiabile del
ponte, si scarichi. — Forma e pavimento del colmo, lastricato dei

camminapiedi, — Forma e dimensioni dell’ acquidotto, del con-
dotto del gaz, del Tunnel . e e e L. ... » 38
Caro XI. Di quali materiali sara il ponfe costruito. — Che bifogna esser

parchi negli ornamenti, e perché. — A che i proposti st riducano.
— Qual uso si potra fare delle aree vuote delle piazzette. . » 12
Caro XIL. Profonditi e base delle fondamenta. — Pratiche di costruzione. » Ul
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Caro X11I. Che per la costruzione del ponte lo stato idrometrico della la-
guna non cambiasi. — Utilita della forma particolare data al
ponte girevole. — Fantaggi della mossa, del ricapito, della dire-
zione, della forma del ponte. — Perché convenga dare la prefe-
renza ad un ponte di muro sopra un ponte di legno. — In una -
- parola se, e come il ponte soddisfi a tutte le condizioni, a cui,
sin dapprima, mirosst . . . . .« . . pag. 46
Caro XIV. Molti essere i vantaggi che ndondano da una strada di ferro,
come fu accennato, ma doversi; nel caso attuale, por a calcolo
quello solo che deriva dal pedaggio. — Qui dunque I utilita
dover emergere dal confronto di tutte le spese col prodotto-netto
del transito. — Doversi quindi conoscere le spese di costruzione,
e di quant’ altro occorre all’ amministrazione ed al servigio della
strada, ed il ricavato netto del transito. — Quante e quali sieno
le spese di costruzione e di fornimento d’ ogni arnese tanto per
la linea principale, che per la deviazione verso Bergamo, e quale
Uimporto complessivo di queste spese. — Quanto la rendita lorda
di un anno. — Quanto la netta. — Quindsi il pro annuo della
somma impiegata, o Lutilita del pedaggio. — Dopo tutto Iesposto
sperarsi evidente la possibilita e I tilita pubblica dl una strada
a guide di ferro da-Venezia a Milano. . . , . . . . » 350
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Rappresentano :
La I, in quattro fogli, la Topografia della zona di terreno corsa dalla strada, il
Profilo di livellazione delle pendenze della strada, e della linea dalla strada battuta.
La I1, la Topografia della Laguna Veneta.
Le tre successive il Ponte della Laguna.
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