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bestiame lungo le linee dai P. L. aperti ed incusto-
diti (Cattle guard) (Pianta — Alzato — Veduta
prospettica).

Tav. VIII. - Impianti per il servizio d’acqua nel
deposito di Genova Terralba (Planimetria generale
— Pozzi tubolari d’assaggio).

Tav. IX. — Impianti per il servizio d’acqua nel
deposito di Genova Terralba. (Sezioni stratigrafiche
_dei pozzi trivellati ~ Profilo longitudinale della
condotta per il serbatoio di 350 me. — Particolare
della testa dei pozzi).

Tav. X. — Impianti per il servizio d’acqua nel
deposito di Genova Terralba. (Serbatoio mo-
nolitico di cemento armato di me. 200 con an-
nesso edificio per le macchine - Serbatoio da
mo. 350).

Tav. X1. — Impianti di pompatura per il deposito
di Genova Terralba.

Tav. XII. — Impianto per la ritagliatura delle
lime nelle officine ferroviarie di Verona. (Pianta
d’insieme - Forno per la tempera lime - Forno
per la ricottura lime - Fondazioni per le mole).

Tav. XIII. — Carta schematica delle Ferrovie Spa-
gnuole.

Tav. XIV. —- Locomotive Gruppo 1. 4. 1 Gruppo 746.

Tav. XIVbis. — Locomotive Gruppo 1. 4. 1 Gruppo 746.

Tav. XV. - Locomotive Gruppe 746. (Diagramma
degli sforzi tangenziali all’avviamento).

Tav. XVI. — Ampliamento e sistemazione del via-
dotto di Recco. (Pianta a murature scoperte —
Pianta allo spiccato di elevazione).

Tav. XVII. — Ampliamento e sistemazione del via-
dotto di Recco (Prospetto a mare del vecchio via-
dotto — Prospetto a monte del nuovo viadotto).

Tav. XVIII. — Ampliamento e sistemazione del
viadotto di Recco (Sezione longitudinale sull’asse
del vecchio viadotto — Sezione A B - Particolare
della piattabanda - Sezione C D — Sezione EF - '
Cassoni per le fondazioni ad aria compressa).

Tav. XIX. — Locomotive eletiriche Gruppo E. 551
(Insieme — Vista esterna).

Tav. XX. — Locomotive elettriche Gruppo E 551
(Insieme - Sezione longitudinale, trasversali e
pianta).

Tav. XXI. — Locomotive elettriche Gruppo E 551
(Motore - Insieme (Sezioni) - Dati caratteri-
stici — Sospensione di motori).

Tav. XXII. — Locomotiva Diesel elettrica da 440 HP.
(Pianta — Sez;’ohe orizzontale).

Tav. XXIII. — Locomotiva Diesel elettrica da
440 HP. (Sezione longitudinale - Sezioni trasver-
sali — Vista anteriore).

Tav. XXIV. - Londra.
(Pianta schematica con indicazione degli impianti
di scale mobili).

Ferrovie sotterranee di

Tav. XXV. — Scale mobili per le jermate sotter-
ranee di Montesanto e di Piazza Cavour — Tratte
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urbano in Napoli della linea direttissima Roma-
Napoli. (Planimetria dell'impianto della fer-
mata di Montesanto — Particolari dei sostegni
delle incastellature metalliche delle scale mobili
— Sezioni dei cunicoli contenitori delle scale
mobili e della scala fissa intermedia).

Tav. XXVI. — Scale mobili per
rasee dé Montesanto e di Piazza
urbano in Napoli della linea Direttissima Rowm..
Napoli. (Disposizione delle opere murarie per
'impianto della fermata di Montesanto — Sezione
longitudinale lungo I'asse della rampa inferiore
— Sezione trasversale sul pianerottolo intermedio
alle due rampe - Sezione longitudinale lungo I’as-
se della rampa superiore e del fabbricato viaggia-
tori).

~ 4law,

Tav. XXVII. — Scale mobili per le jermate sot-
terranee di Montesanto e¢ di Piazza Cavour -
Tratto urbano in Napoli della linea Direttissima
Roma-Napoli. (Planimetria dell’impianto della
fermata di Piazza Cavour - Sezione trasversale
passante sul pianerottolo intermedio delle scale
mobili - Disposizione delle opere murarie per la
fermata di Piazza Cavour — Sezione longitudinale
lungo I’asse delle rampe e del fabbricato viaggia-
tori).

Tav. XXVIIL. — Profili reali e virtuali della linea
direttissima Bologna-Firenze e della Porrettana.
Tav. XXIX. — Profilo del tratto comprendente il
sotterraneo transappenninico e i due di approccio
all’imbocco Nord — Sezioni trasversali in corrigspon-
denza del tratto comprendente il sotierraneo trans-
appenninico.
~Tav. XXX. — Linea direttissima Bologna-Firenze.
~~Ngria dell’Appennino — Profilo longitudinale
. " .a.di avanzamento dei lavori - Gal-
leria W1 ... e Profilo longitudinale ~
Diagramma di avanzameito dei lavori — Galleria
di Plandisetta — Profilo longitudinale - Dia-
gramma di avanzamento dej lavori).

Tav. XXXI. — Porto e ferrovie di Fiume.

Tav. XXXII. — Variazioni delle caratteristiche ms-
crostrutturali e meccaniche dell’acciaio dopo ri-
cottura a 750°, 800° ¢ 850° per un’ora e per due ore.

Tav. XXXIII. — Variazioni delle caratteristiche
microstrutturali e meccaniche del ferro omogeneo
dopo ricottura a 800°, 900° ¢ 1100° per un’ora e per
due ore.

Tav. XXXIV. — Vartazioni delle caratteristiche
microstrutturali e meccaniche dell’acciaio ordinario
duro dopo ricottura, a 800°. 900° ¢ 1100° per una

ora e per due ore.
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DELLE
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Gll articoli che pervengono ufficiaimente alla ‘ Rivista,, da parte delle Amministrazioni
ferroviarie aderenti ne portano I’esplicita indicazione insieme col nome del funzionario incari-
cato della redazione dell’articolo.

Gli impianti idroelettrici di Bardonecchia delle Ferrovie dello Stato

(Redatto dall’ing. G. SANTI del Servizio Lavori e Costruzioni delle FF. §8.).

(Vedl Tav. da I a IV fuori testo).

Nel 1923 & entrato in servizio I'impianto idroelettrico del Rochemolles a Bardo-
necchia. L’impianto idroelettrico del Melezet & gia in funzione da circa due anni.
Possono attualmente dirsi essenzialmente ultimati i cosidetti impianti idroelettrici di
Bardonecchia delle Ferrovie dello Stato. .

Tali impianti rappresentano la prima fase di un piu vasto plano di sfruttamento
‘idraulico dell’alta Dora Riparia. *

La Centrale di Bardonecchia utilizza per circa 100 Kmgq. il bacino imbrifero di
origine della Dora di Bardonecchia affluente ad Oulx nella Dora Riparia.

Dei due impianti in esercizio a Bardonecchia, quello sul Melezet, che sfrutta por-
tate d’acque relativamente regolate e non ha serbatoi di grande capacitd, & destinato
a coprire la base del diagramma di carico; quello sul Rochemolles, che utilizza invece
un corso a carattere eminentemente torrentizio e sard munito di serbatoi per riserva
stsglonale, & destinato a fare il servizio di punta del carico e di integrazione invernale.

La produzione della Centrale di Bardonecchia & destinata al servizio di Trazione
Elettrica sulle Ferrovie dello Stato.

IMPTANTO IDROELETTRICO DEL MELEZET

a) RBGIME IDRAULICO. — L’impianto del Melezet utilizza 1’acqua di un bacino
imbrifero della capacitd di circa 46 chilometri quadrati (fig. 1). Il bacino (fig. 1) & deli-
mitato procedendo da Est verso Ovest e Sud dalla linea di cresta che segna anche il
confine politico tra Italia e Francia (Gran Bagna - Crinale M. Tabor — Punta Char-
bonnet — Roccia Bianca — Guglia Rossa) mentre a Oriente ¢ limitato dalla cresta co-
sidetta dei Re Magi che partendo dalla Cima Gran Bagna degrada come uno spe-
rone attraverso le punte Baldassarre, Malchiorre, Gasparre, separando la valle del Me-
lezet dalla valle del Torrente Rho che confluisce come la prima nella conca di Bardo-
necchia. La presa & a quota 1488, la cresta che limita il bacino ha I’altezza da 2500

23/4f
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a 3000 metri s. 1. m. La piovositd anche in relazione all’altitudine & notevole e solo
eccezionalmente scende al disotto di m. 1.80.

L’acqua derivata proviene per circa metd dal corso superficiale del Torrente Me-
lezet, ’altra metd circa sbocca invece da un gruppo di sorgive dette « Le sette Fon-
tane » poste a poche decine di metri a monte della strozzatura dove sorge lo sbarra-
mento di presa.

1l fondo valle & occupato per un’altezza notevole, dell’ordine di parecchie decine
di metri, da un enorme ammasso di detriti di falda risultanti dalla degradazione delle
roccie calcaree di cui sono formati i fianchi della valle. Tn corrispondenza alle « Sette
Fontane » gli scavi per la fondazione della diga di presa hanno rilevato a circa 5 metri
‘di profonditd dalla superficie un banco di filladi argillose che estendonsi verso monte
& quasi certamente la causa della fuoruscita delle sorgenti. I deflussi di acqua alla
presa furono negli ultimi otto anni i seguenti:

1915 . . . . . . . . . . .. . ... . me. 69.000.000
1916 . . . . . . . . . . . . 4 i e v v e . . . 174.000.000
1917 . . . . . . . o0 e o e e e e e o . . . 82.000.000
1918 . . . . .~ . . . . . . . .+ . . . .. . 68.000.000
1919 . . . . . . . . . . . . . . . < . . 80.000.000
1920 .. . ... .. ... ... ... ... . 115.000.000
1921 . . . . . . . . . e e e e e e e e e . . . 46.000.000
1922 . . . . . . s e e e e e e e e d e e e .. 49.000.000

in media me. 73.000.000 all’anno pari a me. 1,58 per mgq.

Notisi che il coefficiente di deflusso (superficiale pil Sette Fontane) non pud es-
sere che molto elevato. La quasi totalitd delle acque filtrate nel terreno fuori esce alle
sette Fontane. B pure ridotta a circa metd I’evaporazione poiché & circa una metd
’acqua superficiale; questa & inoltre costituita sensibilmente dalle acque di morbida
e di piena quindi scorre con ampia superficie per periodi relativamente brevi. L’en-
titd del deflusso rispetto all’ampiezza del bacino non pud perd solo spiegarsi con queste
considerazioni. Quasi certamente concorre ad alimentare il deflusso delle «sette Fontanc»
P’acqua del bacino imbrifero attiguo a occidente della cresta Monte Tabor — Guglia
Rossa. Tale cresta & formata come si disse di calcari fessurati. Si notano in essa fre-
quenti sorgive a diversa altezza. . .

La distribuzione dei deflussi (vedi Tav. IV) separatamente considerata per ’acqua
delle sorgenti e per quella superficiale conferma la proprietd moderatrice delle varia-
zioni di portata dovuta alle sorgive le cui punte massime 8i mantengono tra una meta
e due terzi delle portate massime superficiali pur essendo nell’anno all’incirca eguali a
queste le portate totali. '

Un’altra utile funzione delle sorgenti, che concorre ad attenuare le variazioni
“della portata complessiva & quella di risentire in ritardo rispetto alle acque superfi-
ciali I'influenza delle precipitazioni, cosicch® I’andamento del deflusso totale sotter-
raneo e superficiale risultante dalla somma dei due diagrammi analoghi ma legger-
mente spostati, riesce pil appiattito e regolare. L’enorme ammasso di detriti ricoprenti
il fondo valle e che assorbono la metd circa delle acque della regione vengono cosi
in parte ad assolvere naturalmente la funzione di bacino di raccolta e di regolazione.
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Fig. 2. — Diga di presa vista da valle.

Fig. 3. — Diga di presa vista da monte colle pavatoie di sfioro e di secarico
e gli imbocchi del canale derivatore.
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I;) IMPIANTO DERIVATORE (Vedi Tav. I e ITI). — Le opere di presa (vedi fotografie

figg. 2 e 3) sono costituite da-una piccola diga a gravitd sulla cui sinistra & ricavato
lo sfioratore mediante una doppia paratoia cilindrica sfiorante e manovrabile a mano
ed elettricamente. A sinistra ancora delle paratoie e pressoché normale ad esse & 'im-
boceo del canale derivatore che dopo un breve pcrcorsb in galleria esce all’aperto per
un breve tratto di 68 metri per poi rientrare in galleria sino al bacino di carico. Nel
breve tratto allo scoperto & ricavato uno sfioratore d’origine del canale con relativo
scarico. .

La diga ¢ ad arco del tipo triangolare a gravitd; la sua altezza ¢ di m. 16, com-
preso un metro di franco, sul fondo naturale del torrente (Vedi fig. 4). La sua lun-
ghezza in cresta ¢ di m. 100 '
circa.

Caratteristiche sono le
condizioni di fondazione; le
spalle sono solidamente in-
castrate nella roccia che,
come si disse, & costituita
da calcari notevolmente
fratturati; 1a parte centrale
per una larghezza di circa
5 m. 1. & invece semplice-
mente appoggiata sul greto
del torrente non essendosi

che profondi la roccia. Per
questo tratto si & fatto affi-
damento per la tenuta sul

trovate a circa 5 metri di -

profonditd e a cui 8i & gia ,Fig. 4. — BSezione trasversale della.diga.
accennato. Sinora dopo due ' v

anni di servizio il fondo ha tenuto in modo soddisfacente ¢ dato I'inevitabile processo
di pit 0 meno rapido interramento del bacino si ¢ indotti a ritenere che il pericolo
di infiltrazioni sia da escludersi.

La diga & formata in calcestruzzo e la sua costruzione ¢ stata fatta sino a circa
metd altezza in inverno, usando per il calcestruzzo acqua e carbonato di soda nella
proporzione del tre pef' cento circa ed in condizioni di lavoro abbastanza disagiate
per il clima e le difficoltd dei trasporti. Eseguita rapidamente e nel periodo imme-
diatamente successivo alla guerra, in cui l'approvvigionamento del cemento nan era
facile e la sua qualitd non sempre buona, presentd per qualche tempo nella parte
inferiore costruita d’inverno e sino alla linea di ripresa a circa metd altezza dal fondo,
delle perdite per porositd che si vedono nettamente nella fig. 2.
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Le perdite erano di circa 30 litri al minuto secondo a serbatoio pieno. Ad esse
si aggiungevano altri 30 litri circa di perdita dovuta a fessurazioni della roccia in sponda
destra presso 'imposta della diga. Furono fatte iniezioni di cemento nelle zone di
maggior porositd riducendo le perdite da 30 litri a circa 10 litri.

In sponda destra furono esplorate le fessurazioni della roccia che furono poi al-
largate di circa 20 centimetri per una profonditd di circa 60 cm. e riempite di calce-
struzzo.

Attualmente dopo due anni di esercizio le perdite attraverso il corpo della diga
sono di circa 5 litri ¢ di altrettanto circa quelle attraverso la roceia in sponda destra.

Fig. 5. — Bacino di carico di 11.000 mo. durante la costruzione.

Le due paratoie cilindriche di sfioro ¢ di scarico hanno le dimensioni nispettiva-
mente di m. 3 X 4,60 e m. 5 X 1,60 e possono smaltire assieme allo sfioratore di
origine del canale oltre 150 metri cubi di acqua al 1"’ corrispondenti a oltre me. 3,50
per Kmgq. di bacino imbrifero.

La natura essenzialmente porosa del fondo valle e le buone condizioni di boscosita
della regione (che verranno ulteriormente migliorate), noncheé la presenza di piccoli
laghi nell’alto bacino (lago Lavora - laghi della Gran Tempesta, ecc.) e di tratte
pianeggianti pitt in basso (Pian dei Cardi, ecc.) inducono a ritenerc non superabile
tale portata di piena che risulta ben maggiore di quella valutabile delle massime piene
del torrente di cui si abbia notizia. A

La capacitd utile dell'invaso ottenuto con la diga & di circa 32.000 mec. Le condi-
zioni locali gid accennate poco favorevoli sia per la natura della roceia che per il fondo,
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noncheé la convenienza di evitare di rigurgitare le sorgenti alimentatrici non hanno
consentito di ricavare un invaso maggiore.
Il canale & a pelo libero ed ha una lunghezzd sino al bacino di carico di ml. 3870
ton una sezione utile media di mq. 2,62 ed nna pendenza media dell’uno per mille.
La portata risulta di cirea 3 me. Esso si svolge completamente in galleria; per
una prima tratta di circa 2 Km. attraversa roccie calcaree e il rivestimento interno,
limitato per molte tratte
alla sola platea e ai pie-
dritti, ha uno spessore
medio di 20/25 centime-
tri. L’ultima parte del
canale per circa 600 m.
attraversa invece roccie
di -natura schistosa (mi-
caschisti) finamente la-
mellate sottoposte alle
roccie calecaree. Prima
dell’arrivo al bacino di
carico per circa ml. 200
abbandona la roccia ed
attraversa un enorme
mammellone detritico in
cui data la spinta della
terra il rivestimento del
canale ha dovuto assu-
mere spessori notevoli.
Ad evitare, o almeno a
rendere piu difficili, i mo-
vimenti del terreno, fu-
rono eseguiti in questa
tratta drenaggi a monte
del canale nella zona di
confine tra la terra e la
roccia.
Il bacino di carico
(Vedi fig. 5) all’estremo Fig. 6. — Condotta forzata - Attraversamento del torrente « Rho »,
del canale pud essere v
mediante opportune paratoie isolato completamente o inserito sia in serie che in
derivazione sul canale stesso.
I bacino poggia su uno sperone della montagna opportunamente spianato; ha
la forma di rene appoggiando con la parte concava alla parete della montagna. B
costruito in calcestruzzo con il profilo ordinario dei muri di ritenuta d’acqua. La roccia
8u cui posa & costituita da micaschisti finissimamente lamellati, quasi friabili. La natura
del terreno richiese speciali cure durante la costruzione; un grosso sperone fu incassato
nella roccia sotto la platea della parte convessa del muro di sostegno del bacino.
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I baéino, che viene giornalmente riempito e vuotato un paio di volte, dopo qualche
leggiera screpolatura superficiale facilmente riparata, non ha piut presentato alcun in-
conveniente benché minimo. Esso ha la capacitd utile di me. 11.000. Dalle paratoie
di uscita all’imbocco della tubazione forzata corrono 160 metri che sono superati me-
diante una galleria forzata a sifone. Per le stesse ragioni accennate per il serbatoio
la galleria sifone richiese speciali cure di costruzione. Benche I’altezza di carico cui &
sottoposta non sia che di 6 m. lo spessore del suo rivestimento contro roccia primiti-
vamente previsto di soli 20 ecm. fu .poi portato a ¢m. 50 e la dosatura del cemento fu
portata a Kg. 350 per me. di calcestruzzo.

* % %

TUBAZIONE FORZATA. — Per ora & montata una sola tubazione forzata del dia-
metro interno da m. 1 per la parte superiore a-m. 0,80 per l'ultimo tratto in basso.

Le opere d’arte per la posa della tubazione sono perd state previste e costraite
per la posa di una seconda tubazione eguale a quella in opera ed affiancata ad essa.

La lunchezza della tubazione & di m. 1610 sino all’attacco del collettore. Il salto
lordo dello sfioratore del bacino all’asse delle ruote Pelton della centrale & di m. 221.
All’inizio della tubazione & montata una valvola automatica di chiusura della tuba-
zione quando la velocitd dell’acqua superi in essa un limite stabilito. Attualmentela
valvola & tarata per chiudersi alla velocitd di m. 7,50. La tubazione sottopassa di-
verse strade ed attraversa su robusti piloni in muratura i torrenti Rho e Freyus
(Ved. fig. 6). Il collettore & ad anello chiuso e gid predisposto per l’attacco della
seconda tubazione. B sezionabile a metd mediante valvola a saracinesca.

IMPIANTO DEL ROCHEMOLLES

REGIME IDRAULICO. — L’impianto del Rochemolles utilizza un bacino imbrifero
di circa 53 Kmgq. (Vedi fig. 1) raccogliendo le acque del torrente Rochemolles presso
le Grangie du Plan, a quota 1927 circa, nonché quelle del Rio Almiane, del Rio Val-
fredda, del Rio Malrif e di altre sorgive in sponda sinistra della vallata del Rochemol-
les, acque che vengono raccolte con derivazioni esterne o con filtrazioni dirette lungo
il percorso del canale derivatore che funziona in tal modo come raceoglitore di gronda
del fianco sinistro della vallata dalla presa principale al bacino di carico (Vedi Tav. III).

La zona utilizzata risulta compresa tra la Cima Gardiora ad ovest, la Pierre
Menue, la Punta 8. Michele, il Col d’Etiache a Nord, la Rognosa, il Passa Galambra,
il Monte Vallonet ad Est, il monte Vin Vert ed il Jafferau a Sud.

Le creste che limitano il bacino hanno un’altezza di m. 3000 culminando coi
m. 35605 della Pierre Menue.

Le falde del bacino ripide e prevalentemente rocciose, a differenza di quanto
succede nella Valle Stretta (Impianto del Melezet) danno alle acque un deflusso rapido
e gli conferiscono un regime marcatamente torrentizio. Soltanto nella zona lungo cui
corre il canale e ciod il fianco sinistro della vallata, a valle della presa principale, il
pendio & pilt dolce ed il torrente & ricoperto in parte da vegetazione.

Dai dati delle precipitazioni meteoriche di Bardonccchia (anni dal 18956 al 1903
raccolti dalla Societd Meteorologica Italiana) si desume una precipitazione media di
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almeno 1600 m/m. Tenuto conto della maggior altezza si pud ammettere che la preci-
pitazione relativa al bacino utilizzato sia di circa 1800 m/m.

Misure dirette fatte sul torrente Rochemolles subito a monte di Bardonecchia,
misure da riferirsi a circa Kmq. 65 di bacino (Tav. IV), diedero i risultati .seguenti:

anno 1916 . . . . . . . . . . ... . . . .me 55200000
» 1917 .. . . . . . . .. . . . . . . .. . 64.500.000
» 1918 .. . . . . . . . . .. ... ... . bT7.200.000
» 1919 .. . . . . L . .. . .. . . .. . . 48.400.000
» 1920 .. . . . . . . .. ... ... ... 178.000.000
» 1921 .. . . . . . . . . . ..+ . ..« .. 63.000.000
» 1922 .. .. . ... 0.0 ... . 47.000.000

La media portata sui sette anni dal 1916 al 1922 risulta pertanto di me. 60.000.000.
Riportando proporzionalmente tale portata che si riferisce a Kmq. 65 di bacino all’am-
piezza del bacino utilizzato (53 Kmgq.) si ha una portata complessiva annua media di
50.000.000 mc. certamente non inferiore alla’ media reale dato che il ragguaglio non
tien conto della maggiore piovositd del bacino utilizzata che ¢ a quota media piu
alta di quello a cui le misure si riferiscono.

Data la natura spiccatamente torrentizia delle acque di raccolta, una buona uti-
lizzazione dell'impianto prescindendo dal parallelo della Centrale con altri impianti
a serbatoio richiederebbe serbatoi stagionali sia nel Rochemolles che nel Torrente Val-
fredda. Si potrebbe, disponendo ad esempio di ecirca 8.000.000 di me. di capacitd di
serbatoio, utilizzare una portata media continua di circa litri 1500 sec (pari a 30 litri
per Kmaq).

Per ora ¢ iniziata la costruzione di un serbatoio invernale all’origine del canale,
alle Grangie du Plan, serbatoio che avrad una capacita di circa 3 milioni di metri cubi.

Tale riserva distribuita su tre mesi di minima magra, fornird 380 litri al secondo.

La minima magra mediamente misurata negli inverni precedenti ai due ultimi ec-
cezionali & di circa 450 litri—sec per tre mesi; integrandola per tale periodo coi 380
litri—sec forniti dal serbatoio si ha una minima portata invernale del canale per tre
mesi di 830 litri—sec. B
v 11 serbatoio oltre che nella magra invernale potrad pure essere vuotato prima delle
pioggie autunnali, permettendo cosi con due svuotature all’anno una maggior produ-
zione di 8.000.000 KWO. circa.

La portata media annuale derivata dal canale si pud valutare a litri 1400—sec
pari a litri 28—sec per Kmgq. di bacino ed equivalente, se 1’utilizzazione fosse com-
pleta a 58 milioni di K. W. O. all’anno.

* % %

CANALE DERIVATORE. — Il canale derivatore & a pelo libero ed ha una lunghezza
di circa m. 7800 dei quali circa 495 metri a mezza costa, in galleria artificiale ed il
rimanente in galleria. La sezione d’acqﬁa fino a 20 em. al di sotto dell'imposta del
volto & di mq. 1,80 nei tratti di minima luce; la pendenza media & dell’1,5 °/o0; la por-
tata di circa 3 mc—sec.
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La galleria & rivestita di muratura parte in pietrame e parte in calcestruzzo meno
brevi tratti dove la natura della roccia permise di omettere il rivestimento del volto.

Il terreno incontrato negli scavi diede luogo a notevoli difficolta; tali difficoltad par-
ticolarmente si accentuarono nel passaggio al di sotto del Vallone dell’Almiane il cui
flanco destro ¢ una zona di detriti morenici di notevole potenza e con abbondante
acqua di filtrazione. Si dovette in questa zona internare il canale notevolmente rispetto
al tracciato previsto sino a raggiungere la roccia in posto al di sotto del torrente.

Analoghe difficoltd presentd il tratto tra I’Almiane e la Valfredda, dove il canale
percorre una zona di detriti misti di ghiaia e di trovanti con molte filtrazioni d’acqua.
Invece nei due tratti immediatamente sulla falda destra dei torrenti Almiane e Val-
fredda si incontrarono dei caleeschisti molto conipatti. Tra la Valfredda ed il Malrif
si trovarono alternativamente roccie pit 0 meno compatte e detriti profondi, anche qui
perd in due tratti convenne deviare il tracciato prima previsto internandolo nella
costa. Il passaggio della falda del Malrif fu del pari molto faticoso interessando una
zona di schisti molti argillosi che dettero luogo a forti spinte ¢ richiesero speciali ro-
bustissime armature.

Tali difficoltd fecero si che malgrado le numerose finestre intermedie di attacco
(19 finestre ¢ 6 imbocchi) la totale perforazione della galleria richiese circa tre anni.
I lavori furono iniziati nel 1919; il giro del Malrif venne forato il 1° aprile 1922, il
giro dell’Almiana nel maggio 1922. 11 Canale fu provato nell’agosto 1922.

% *k X

OPERE DI PRESA. — Si stanno iniziando ora i lavori della diga di sbarramento alla
presa del Torrente Rochemolles, con che nella regione delle Grangie du Plan si creerj,
come 8i disse, una riserva di circa 3 milioni di metri cubi. Tale diga avra un’altezza

massima di acqua di circa
metri 50 e sara a gravitd
con vani interni del tipo
Figari con qualche modi-
ficazione. Tale diga ri-
chiedera circa 80.000 m.
cubi di muratura e si pre-
vede richiedera per la co-
struzione tre annate, dato
che in tale localitd non si
pud far assegnamento su
pil di 3 0 4 mesi lavora-

tivi per anno.
Attualmente la presa
viene fatta direttamente
. con una briglia provvi-

Fig. 7. — Opere di presa al torrente Almiane. soTia.

Oltre a tale captazione
principale, come gid si disse, vengono anche derivate le acque del torrente Almiane
(Ved. fig. 7) (bacino imbrifero Kmq. 6 circa) e del torrente Valfredda (bacino imbri-
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fero Kmgq. 15 circa) con ordinarie opere di presa esterne ¢ munite di un tratto di vasca
di decantazione con opportuni sfioratori verso il canale e verso lo scarico.

Nella zona dei Valloni Malrif e Challier con un canaletto di gronda di qualche cen-
tinaio di metri di lunghezza, si sono raccolte le acque di alcuni rii che anche d’inverno
mantengono una portata complessiva di qualche decina di litri.

Tali acque vengono immesse nel canale con una tubazione a sifone attraverso una

Fig._ 8. — Bacini cilindrici di carico in cemento armato: capacitd 50.000 mec.

delle finestre di attacco. Questa finestra come alcune altre si sono mantenute aperte e
sistemate. e servono oltre che come accessi di visita al canale come sfioratori del canale
stesso.

* %k ¥

OPERE DI CARICO. — Allo sbocco del canale le opere di riserva e di carico sono
tali da permettere I'immagazzinamento di cinquantamila metri cubf d’acqua corrispon-
denti a una riserva di circa 65.000 K.W.O. _

La riserva & costituita mediante tre grandi serbatoi cilindrici in cemento armato
di 35 metri di diametro ¢ 18 metri di altezza, disposti allineati sopra una sede di
8cavo orizzontale incassata nella falda della montagna (Vedi figg. 8 ¢ 9 e Tav. IT1). L’aver
ricorso a tale soluzione, rinunziando al primitivo progetto di fare un bacino unico con-
tenuto da un muro di sostegno & valle, dipende sopratutto dal fatto che la natura del
terreno costituito da roccia marcatamente schistosa con stratificazione verso valle, e
fortemente fratturata non dava sufficiente garanzia di stability di fronte ad una spinta

\
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obliqua di un muro. La stessa roccia si era trovata nella costruzione delle opere di ca-
rico dell’impianto del Melezet e si & gid accennato alle difficoltd incontrate in tali
opere malgrado la loro minore entitd rispetto a quella delle apere di carico dell’im-
pianto del Rochemolles. Colla soluzione adottata i bacini premono verticalmente sul

-

Fig. 9. — Canale provvisorio pel riempimento
dei bacini di carico in cemento armato oltre il livello dello sfioratore.

terreno che non resta cimentato pitt di quanto lo fosse prima dell’esecuzione dell’opera,
perche il peso dei serbatoi & inferiore a quello del terreno asportato negli scavi.

Le pareti dei serbatoi sono esilissime (40 cm. al piede e 20 em. in sommitd) e sono
munite soltanto di 16 leggere nervature verticali e di una fascia in sommita. Il ferro
(in tondini) & calcolato in modo da assicurare da solo la stabilitd. Benche il calce-
struzzo sia teoricamente sollecitato a circa 30 Kg. cmq. di tensione, tuttavia non si
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80n0 maniféstaté finora delle screpolature percettibili; i trasudamenti abbondanti nei
primi giorni (circa 20 litri al giorno per mq. bagnato) si sono man mano gid ridotti
dopo tie mesi di funzionamento a meno di mezzo litro e vanno tendendo a zero.
Per ora il comportamento dei serbatoi si pud ritenere pienamente soddisfacente e

Baoini di oarico

Condotte forzate
del Rochemolles
Canale di ncarico

Qentmle ........

Condotta forsata
del Melezet. ..

Fig. 10. — BARDONECCHIA - Veduta prospettica degii impianti del
Rochemolles (Bagino di carico, condotte forzate, canale di sca-
rico centrale).

cid benche gli intonaci siano stati eseguiti in dicembre con temperatura prossima
allo zero.

~ Tali serbatoi furono progettati ed eseguiti dalla Societd Anonima Porcheddu di Torino
che inizid i lavori in principio del maggio ed ultimo i getti nell’ottobre del 1922. Nei
due interspazi tra i tre serbatoi ed al disotto del loro piano di sede passano le due
condotte forzate che sono in comunicazione ciascuna coi due serbatoi laterali a mezzo

Jaat

e A
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di tronchi di tubo, muniti di saracinesche, che sboccano in un pozzetto Tricavato nel
tondo di ogni serbatoio.

Fril’acqua del canale derivatore giunge alla condotta sboccando prima in una vasca
di decantazione (capacitd circa 150 metri cubi), da cui sfiora in ura galleria di carico

Fig. 11. ——"BaRDONECCHIA - Condotte forzate del Rochemolles:
piani inclinati (a destra), canale di scarico (4 sinistra).

che fa capo a due camere di carico munite di saracinesca (fig. 8). Dalle due camere
partono le due condotte forzate, che nel primo tratto sono di grande diametro (m. 2,560)
imbutiformi allo scopo sia di smorzare 1’acqua che vi stramazza quando il pelo abbas-
sandosi oscilla per i metri 17,60 pei quali pud variare in relazione allo stato di riempi-
mento dei serbatoi, sia di evitare ’entrata di aria nella tubazione.

Al fondo di tali imbuti le condotte proseguono con la pendenza dell’uno per mille
e con diametro normale tra i serbatoi e poi procedono parallele protette da una galleria
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in muratura fino a sboccare sulla falda della montagna, di dove seguendo, con oppor-
tune livellette, il naturale pendio scendono alla centrale.

Un solo sfioratore di scarico nella vasca di decantazione (dalla parte opposta a
quella di presa e naturalmente pin alto) serve anche per i serbatoi.

I’impianto pud funzionare anche escludendo i serbatoi, nel qual caso per soddi-
sfare le variazioni momentanee di richiesta, rimane ancora la capacita delle camere,
della galleria di carico e della vasca di decantazione pari a circa 1000 metri cubi.

Fig. 12. — BARDUNECCH1A - Tratto inferiore delle tubuzioni del Rochemolles,
bacino di compensaziono e stazione inferiore dei piani inclinati.

Per utilizzare anche 'acqua delle camere di decantazione (quando le acque sono
chiare) ¢ in opera una paratoia di comunicazione colla galleria di carico che sipud
aprire attraverso la parete di sfioro.

Le acque che escono dallo sfioratore di scarico, o dalla attigua paratoia di scarico,
scendono a valle della sede dei tre serbatoi attraverso uno scivolo ricoperto, seguito
da tre tubi di scarico quindi percorrono un canale in calcestruzzo collocato per un tratto
in mezzo alle due condotte, ¢ poi lateralmente alle medesime e vi scivolano raeco-
gliendosi in fondo prima della centrale in un bacino che serviry per immetterle nel suc-
cessivo canale Bardonecchia-Oulx quando sara costruito. Per ora tali acque si scaricano
nella Dora.

Delle due condotte, la prima & completamente montata dalla metd di maggio u. s.
Essa ha perd funzionato anche prima che fosse completata con 'imbuto di carico. Cid
8i & ottenuto trasformando provvisoriamente in camera di carico la galleria di prote-
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-

zione delle condotte a valle del pian6 di sede dei serbatoi ed immettendo di 1i nella
condotta l'acqua giungente dal canale di scarico. Tale artificio provvisorio ha permesso
(malgrado contrarie previsioni) di anticipare di circa sei mesiil funzion2mento dello
impianto, sopperendo alle deficienze invernali di energia nell’inverno 1921-922.

* % ¥

CONDOTTE FORZATE. — Come si & detto le condotte sono due. Esse hanno -dia-
metro variabile di un metro a m. 0,75 dall’alto in basso, per la metd superiore sono
chiodate, per la metd inferiore saldate (figg. 10-11-12). Superiormente sono munite di

Fig. 13. — Impianto idroelettrico del Rochemolles, linea Decauville di servizio lungo il canale.

valvola automatica di ehiusura di sicurezza ¢ di valvola automatica di uscita e di in-
gresso d’aria. I1 salto lordo ¢ di m. 647. Le due condotte si riuniscono in centrale con
un collettore ed anello munito di opportuna saracinesca per alimentare i quattro
gruppi principali e quello di eccitazione coll’'una o I’altra tubazione. Dei quattro gruppi
tre sono forniti di ruota Pelton da 3500 HP. ed uno di ruota Pelton da 9000 HP. Si
ha cio¢ una totale potenza installata di 195.000 HP. sul Rochemolles.

Come si & detto i lavori furono iniziati in principio del 1919. Esternamente al
tracciato del canale vennce costruita una strada di servizio a mezzo costa oltre sette
chilometri, armata di binario Decauville da 60 cm. (Vedi figg. 13-14). T trasporti vi ven-
gono effettuati con vagoni a doppio carrello della capacitd di cinque metri cubi tra-
scinati da locomotori a benzina da 20 e da 40 HP.

Per il sollevamento dei materiali da Bardonecchia si impiantarono una teleferica
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Fig. 14. — Impianto idroelettrico del Rochemolles: Trenino di servizio lungo la ferrovia Decanville
fiancheggiante il canale, locomotiva a bengina da 40 HP

Fig. 15. — BarDONECCHIA - Gruppi doppi per produzione a 50 e a 18 periodi
e per conversione dall’una all’altra frequenza.
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e due piani inclinati (Vedi figg. 11-12). dello scartamento di un metro ciascuno con un
carrello ascendente ed uno discendente.

* * k

¢) CENNI SULLA CENTRALE. — La Centrale di Bardonecchia presenta delle ca- -
ratteristiche speciali di cui si fa qui solo un cenno rapido salvo illustrarle piu ampia;-
mente in altra memoria. Essa serve sia per 'impianto del Melezet che per quello del
Rochemolles che vi confluiscono da parte opposta con le loro tubazioni e deve fare ser-

i Fig. 16. — BARDONECCHIA - Impianto del Melezet: R
Gruppo Turbine Pelton, alternatore periodi 50 ¢ 16 2/; 9000 KwA in montaggio.

vizio di generazione a 16 periodi e 50 periodi e servizio di conversione da 50 p-a 16 p.
e viceversa. I attualmente attrezzata con tre gruppi turbo alternatori ciascuno cosi
formato: ' .

Rudta Pelton da 3500 HP. sfruttante 'acqua del Réchembllos; Ruota Pelton da
2500 HP. sfruttante 'acqua del Melezet; alternatore sincrono da 2500 HP. a 16 periodi;
alternatore asincrono da 3500 HP. a 50 periodi. (Vedi fig. 15). . ’

Lie quattro macchine sono coassiali. Tl regolatore delle due ruote Pelton di ogni
gruppo & unico ed & montato in modo da iniziare I’apertura degli ugelli della ruota
del Rochemolles solo quando l’apéljtura della ruota del Melezet sia a tre decimi; con cid
si raggiunge automaticamente lo scopo di far fare allo impianto del Melezet il servizio
di hase del carico; riservando all’impianto del Rochemolles, munito di maggiore ca-
pacitd di serbatoi, il servizio delle punte. Ciascun gruppo pud contemporaneamente
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produrre energia a 16 periodi per la trazione elettrica e energia a 50 periodi per le in-
dustrie o separatamente sia energia a 16 periodi che energia a 50 periodi.

Ogni gruppo pud pure funzionare da convertitore ricevendo energia a 50 periodi col-
I’alternatore asincrono marciante come motore e rendendo energia a 16 periodi coll’alter-
natore sincrono. In questo caso le turbine girano naturalmente a vuoto a meno che
prevedendosi una lunga durata di tale servizio di conversione non si stacchi il gruppo
degli alternatori da quello delle turbine aprendo il giunto che li collega.

Sono in corso di montaggio due altri gruppi turbo-alternatori di cui uno da
7500 HP. per I'impianto del Melezet e 1’altro da 9000 HP. per Vimpianto del Roche-
molles. Ambedue i gruppi hanno l’alternatore che mediante commutazione di poli
potrad produrre energia sia di 16 periodi che a 50 periodi: (Vedi fig. 16).

La produzione mondiale del petrolio nel 1922.

Nel 1922 la produzione mondiale del petrolio ha raggiunto la cifra di 852 milioni dibarili,
con un aumento -- in confronto del 1921 — di ben 86 milioni, di cni 79 spettano agli Stati
Uniti: una certa diminuzione notasi invece per il Messico, le Indie Olandesi, il Giappone, For-
mosa e PEgitto. Diamo nella tabella seguente il dettaglio della produzione, considerata in
milioni di barili.

Percentuale della

Prodnzione produgione mondiala

1921 1922 1921 1022
e — e — o ~—————
Stati Uniti . . . . . . . . . 472.183 551.197 61.72° 64.73
Messico . . . . . . . . . . . 193.398 185.057 25.28 21.73
Russia . . . . . . . . . .. 29.150 35.091 3.81 4.12
Persia . . . . . . . . .. .. 16.673 21.154 ) 2.18 2.48
Indie Olandesi . . . . . . . . 16.958 16.000 2.22 1.88
Rumania . . . . . . . . .. 8.268 9.817 1.09 115
India . . . . . . . . . ... 8.000 7.980 1.05 - 0.94
Pera .. . .. .. .. ... 3.699 5.332 0.48 0.63 e
Polonia . . . . . . .. . .. 5.167 5.110 0.68 0.60
Sarawak .. . . . . . . .. 1.411 2.915 0.18 0.34
Argentina . . . . . . . . .. 1.747 2.674 0719 0.29
Trinitha . . . .. ... ... 2354 2.445 0.31  0.31
Venezuela . . . . . . . . . . 1.433 2.335 0.19 0.27
Giappone e Formosa . . . . . 2.447 2.004 0.32 0.24
Fgitto . . . . . ... ... 1.255 1.188 0.16 0.14
Francia. . . . . . . .. .. . 392 494" 0.05 0.06
Columbia . . . . . . . . .. — 323 — 0.04
Germania . ., . .. ... .. 200 208 0.02 0.03
Canadd .. . .. ... ... 190 179 0.02 0.02
Italia . . . . . . ... ... 34 31 — —
Algeria . . . . ... . ... 3 9 —_ —_
Paesi vari . . . . . . . ... 3 5 — —

765.065 851.510



20 RIVISTA TECNICA DELLE FERROVIE ITALIANE

Prove comparative su martelli pnéumatici a ribadire

(Nota redatta dall’Ing. PERFETTI per incarico dell’[stituto Sperimentale delle FF. S8S.)

La valutazione del lavoro eseguito dai martelli pneumatici, che consiste nella de-
formazione di un corpo percosso da una massa battente a frequenza elevata, & assai

difficite ad ottenersi anche perché Ueffetto di tali colpi dipende pure dall’abilitd e dalla .
forza dell’operaio che impugna l’utensile.

Per poter quindi esegnire determinazioni di rendimento in modo da ricavarne per
tutti i tipi di martelli una caratteristica ben definita della loro qualitd, occorre che

Fig. 1.

il funzionamento dell'utensile avvenga
in modo sempre costante eliminzndo
ogni coefficiente personale, e che la
massa battente deformi un corpo di
materiale e forma adatta, onde poter
dalla misura delle deformazioni pro-
dotte ricavare il lavoro necessario per
ottenerle.

Tale problema ha formato oggetto
di speciale studio da parte dell’Istituto,
¢ poiché il metodo seguito per analiz-
zare le caratteristiche dei vari tipi di
martelli pneumatici per ribadire ha dato
risultati molto soddisfacenti e pud venir
applicato, con opportuni adattamenti,
anche ad altri apparecchi analoghi, si
ritiene utile darne notizia su questa
Rivista.

* % %k

Le determinazioni che su di un mar-
tello debbono esser eseguite alle sin-
gole pressioni di lavoro, mantenute
esattamente costanti, sono: quantita di
aria consumata e numero di colpi nel-
I'unitd di tempo, lavoro effettivo com-
piuto.

Per I'esecuzione delle esperienze i martelli in esame vengono disposti vertical-

Iy

mente su di un basamento in pietra, nel quale & incassato un cilindro d’acciaio che
col suo piano superiore costituisce 1’appoggio del provino. I martelli sono tenuti rigi-
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damente verticali, senza impedire i loro movimenti dall’alto in basso, da due ganasce
fissate ad uno staffone in ferro ancorato nel blocco (fig. 1).

La pressione sui martelli viene esercitata per mezzo di una barra a leva, anche essa
fissata su lo staffone e che poggia sull’impugnatura dei martelli stessi, e porta alla
sua estremitd il peso necessario per esercitare la pressione voluta per i martelli che
quindi lavorano in tutte le prove nelle stesse condizioni.

L’arig compressa & fornita attraverso un serbatoio-polmone nel quale, a mezzo
di manometro e rubinetto, si pud mantenere la pressione di lavoro esattamente co-
stante. '

L’aria consumata pud esser misurata sia a mezzo di un registratore di portata o
di un contatore, sia in base alla lettura della differenza di pressione dall’inizio alla
fine della prova, nel serbatoio di alimentazione di capacitd notu, caricato in precedenza
in condizioni tali da poter fornire I’aria compressa necessaria per tutta la prova, senza
che la propria pressione scenda al punto da raggiungere quella di prova.

Per la determinazione del lavoro reso si ricorre allo schiacciamento di opportuni
crushers tarati.

Tale taratura dovrebbe consistere nel misurare le deformazioni che 4 crushers
subiscono con i successivi colpi ricevuti da un peso uguale a quello della massa bat-
tente del martello, ¢ cadente dall’altezza che gli facesse acquistare le velocita che ha
nel martello.

In tal modo sarebbe facile il calcolo del lavoro necessario ad ottenere le corri-
spondenti deformazioni. ’

Chiamando P, d, ¢, il peso, il diametro e la corsa del pistone; p, la pressione as-
soluta di lavoro, la misura della suddetta altezza h di caduta si ricaverebbe tenendo
presente che il lavoro sviluppato dall’aria (pell’ipotesi che essa eserciti la pressione
p1 per tutta la corsa del pistone), sarebbe uguale alla massa del pistone stesso per la
metd del quadrato della velocita.

Ossia ponendo:

T de Py
(1 — 1) ~~—-4‘“ = g 9
si ricaverebbe: . N
' mde

Per porsi perd nelle stesse condizioni-di lavoro nella taratura dei erushers, oc-
correrebbe fare eseguire i colpi con la stessa frequenza con cui vengono dati dal mar-
tello, poiche la deformazione per un certo numero d’urti rapidamente ripetuti & presu-
mibilmente diversa da quella prodotta dagli stessi urti applicati a distanza di tempo
essendo noto che la propagazione delle sollecitazioni e delle deformazioni nei corpi non
avviene istantaneamente. '

Essendo praticamente molto difficile eseguire la taratura nelle precise condizioni
in cui il erusher viene a trovarsi nella prova, & da rilevare che i risultati ottenuti con
ogni altro sistema hanno un valore puramente convenzionale e comparativo e che
quindi si pud anche ricorrere alla deformazione con carichi uniformemente crescenti
nelle ordinarie condizioni delle prove dei materiali.
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Sottoponendo allo schiacciamento tali crushers si determina la curva che ora rap-
presenta le deformazioni in funzione dei carichi (fig. 2) e se ne ricava la curva integrale
che da il lavoro di deformazione in funzione delle deformazioni.

Agevole quindi riesce il determinare il lavoro a cui corrisponde una deteyminata
deformazione subita da un erusher usato. Tale lavoro statico che si assume come misura

‘ del lavoro reso dal martello non é ugnale in senso

Joraturs or assoluto a quello dinamico effettivamente com-
o Crusher rame piuto dal martello; ma sard ad esso proporzio-
- o= 29mm  f =09y nale, onde i diversi ‘risulta.ti ottenuti, riferiti a
) tali valori, non potranno avere carattere asso-
/jla 50 . ' T luto ma saranno fra loro comparabili.
B T T ‘ Nella deformazione dinamica dei erushers pro-
o 25 dotta con i martelli, i cui colpi sf susseguono con
20 l frequenza elevata, il rame subisce un inerudimento
K : : crescente che modifica le sue condizioni di resi- -
100 20 : : stenza.
90 S ! I valori quindi del lavoro statico corrispon-
so s denti a diverse deformazioni non sono per tale
[ ! fenomeno proporzionali in modo assoluto ai la-
reol | 7Y 5 f vori dinamici corrispondenti, onde, per evitare
50110 | i : di fare apprezzamenti sull’importanza e sull’en-
40 Al i 1 titd dei valori di tali differenze, si sono eseguite
30 1 ? : , tutte le prove, raggiungendo sui crushers deforma-
20 5 : ' ; : i zioni uguali.
YA NN I ' , ; ' Per la determinazione dei crushers da adot-
olo W _| Zeformazions i mm tare sono state eseguite molte prove con mate-
0/ 23 4 56 7 8 9 _ rali variie di varie dimensioni, allo scopo di ot-
Fig. 2. tenere un crusher che si deformasse nei limiti

del 30 9%, circa della sua altezza, in un tempo
sufficiente per esegnire le misurazioni entro i limiti di sensibilitd degli apparecchi; e
dopo aver eseguito prove con ferro omogeneo, rame e piombo, si sono adottati crushers
cilindrici di rame elettrolitico ricotto a 600° C. del diametro e dell’altezza di 29 mm.
da ridursi all’altezza di 20 mm.

Per la determinazione sperimentale del numero dei colpi, la Casa Armstrong inglese
adopera un apparecchio (fig. 3) che porta un tamburo rotante sul quale vengono trac-
ciate due linee sinuose, prodotte I’'una da una punta che subisce gl'impulsi del martello
e l'altra da una punta collegata ad un diapason di periodo di vibrazione conosciuto.
Dal rapporto delle frequenze delle due curve si determina il numero dei colpi del mar-
tello nell’unitd di tempo.

Sulle prove effettuate presso D'Istituto Sperimentale delle Ferrovie dello Stato
ho attrezzato un apparecchio con il quale si contano direttamente i colpi del martello
su di un nastro di carta che si svolge in modo continuo.

Sullo staffone che sorregge il martello, all’altezza dei fori di scappamento ¢ posta
una lamina vibrante (che si vede nella fig. 1) che per effetto della pressione che 1’aria
uscente dal martello ad ogni colpo esercita su di essa, si inflette andando a toccare’
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la punta di una vite disposts ad opportuna distanza. Tale contatto provoca la chiu-

sura di un circuito elettrico costituito da una batteria di pile, da un interruttore, e

dal primario di un rocchetto di Ruhmkorff _

(fig. 1). S T
I secondario del roechetto ha gli estremi '

collegati con un tamburo metallico su cui scorre

il nastro di earta ¢ la spazzolina ad esso so-

vrastante. Ad ogni colpo del martello, per la

tensione indotta nel secondario del rocchetto,

scocea una scintilla tra il tamburo e una spaz-

zolina metallica che preme la carta contro di

esso, scintilla che, attraversando la carta, vi

produce un foro ben distinto.
La determinazione del numero dei colpi

si effeftua mantenendo in movimento il nastro

con sufficiente velocitd ¢ cogliendo con crono-

grafo un periodo di tempo definito e rilevando

poi il numero dei fori prodotti dalla scintilla

sul nastro di carta durante il tempo stesso.

* %k ok

Dal valore, determinato sperimentalmente, Fig. 3.

dell’aria consumata V, per effettuare lo schiac- )

ciamento del crusher nel tempo ¢, si deve ricavare il valore del lavoro assorbito dal mar-

tello. Per fare cid occorre precisare che cosa si deve intendere per lavoro assorbito da
Batterns un apparecchio funzionante in un dato modo.

{I IMH S Inberrottore Il lavoro. delle forze esterne che la quantita

d’aria ¥V pud compiere passando dalla pres-

sione pi a quella po, subendo una trasforma-

' zione, che per semplicitd si assume isoterma,

ma che praticamente ¢ politropica, & dato dalla

. formula:

Rocchretto

| RECCE LA

Interruliore
svoralo de”
meartello

L=p, V ]og,Z:

feinhlie
-—

. —
Q Nasrea o carie

N _ Alcuni autori ritengono tale il valore del

lavoro assorbito dall’utensile; ma cid & esatto

nel caso che dal serbatoio contenente 1’aria V

Fig. 4. alla pressione assoluta p, I’'utensile venga ali-

mentato lasciando che la pressione scenda dal

valore p1 a quello atmosferico p,, mentre nel caso in cui la pressione di lavoro deve

esser mantenuta costante si deve ritenere per valore del lavoro assorbito dwll’utensile
quello dato dall’espressione:

L=p V log. Zpp, ¥
Do
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Tale formula differisce dalla precedente per ’aggiunta del 20 termine, di cui 8i com-
prende facilmente il significato con la seguente osservazione.

L’aria V @& stata compressa alla pressione py in un recipiente di volume %;
per poter utilizzare tale aria alla pressione costante p: sarebbe necessario che la ca-
pacita di tale recip'iente potesse variare e subire, durante il lavoro, una diminuzione
tale da mantenere costante la pressione dell’aria contenuta.

Il lavoro per ottenere tale deformazione nelle anzidette condizioni sarebbe ap
punto po V, termine che va quindi aggiunto al lavoro richiesto per comprimere il

volume d’aria V dalla pressione p, a
Provs or vn martello ) quella pi.
prevmatico per ribadire. Tale lavoro & quello che dovrebbe ef-
fettuare un compressore per fornire il vo-
lume di aria V al serbatoio polmone,
mantenuto alla pressione costante pn.
ossia illavoro per comprimere I’aria dalla
pressione p, a quella p, isotermicamente
e quello (espresso dal 2° termine della
formula) per introdurre tale aria nel ser-
batoio il quale ne fornisce altrettanta al-
I'utensile.

Determinati nel modo indicato il la-
voro reso e quello assorbito dai martelli,
: se ne ricava il loro rendimento.

: Altro dato che serve a caratterizzare

o__ 1 2 J 4 I 2 7 il funzionamento degli utensili pneuma-
Fig. 5. tici & il rapporto tra il volume, alla pres-

sione di lavoro, dell’aria consumata ed

il volume generato dal pistone nello stesso tempo, rapporto che potrebbe chiamarsi

grado di ammissione, non tenendo conto degli spazi nocivi. '

11 suo valore, chiamando N il numero dei colpi nell’unitd di tempo, e ricordando il

1
.
1
. I
N Pressrone gssolvis

consumo orario del martello (—I:-) & dato dalla formula:

% = 4 V
T mmitCN &

Con i valori determinati sperimeht-almente o ricavati da quelli a mezzo del ca-
colo, si possono costruire curve che rappresentano tali grandezze in funzione della
pressione di lavoro.

A titolo di esempio si riporta uno di tali diagrammi (fig. 5), in cui sono state de-
terminate le curve del numero dei colpi, dell’aria consumata, délla potenza assorbita,
¢ del rendimento in funzione della pressione di lavoro su un martello esaminato.
Riesce in tal modo assai semplice analizzare il funzionamento degli apparecchi nelle
loro caratteristiche ¢ nelle loro proprietd, ¢ apprezzare comparativamente le qualitd
intriseche di ciascuno di essi.




RIVISTA TECNICA DELLE FERROVIE ITALIANE 25

Discorso di Roger T. Smith sullo stato attuale della elettro-trazione in Europa®

La Societa degli In'gegneri Civili di Francia, fondata nel 1848, ha celebrato poco tempo fa
il 75° anno di sua fondazione con varie comunicazioni. In seno ad essa gia dal 1919 era sorta
una « Sezione Britannica », tra membri residenti pit abitualmente in Inghilterra ed altri ai fini
dei rapporti scambievoli professionali, di cui ¢ Presidente il Sig. Ing. Roger T. Smith, Capo a Lon-
dra del dipartimento Ingegneri Elettrici del Great Western Railway. Orbene, tra le varie confe-.
renze tenute in occasione della suddetta ricorrenza, resa solenne dall’intervento dei Delegati
di quindici paesi e dei vari Enti tecnici professionali, con la presenza autorevolmente lusinghiera
nella seduta plenaria dello stesso Presidente della Repubblica Francese, notevole appare quella
‘recentissima (10 ottobre 1923) del sullodato Sig. Roger T. Smith, il quale ha dato conto delle
impressioni rigunardo alla elettro-trazione raccolte di persona in viaggi nei vari paesi di Europa-
tra i quali I'Italia. '

Premesso che dal. confronto dei vari sistemi (trifase, monofase, corrente continua) egli dice
che non sia ancor possibile - precisare il migliore ed il piu adatto, soggiunge ancora come nei ri-
flessi della mano d’opera e della manutenzione il risultato pratico dei vari sistemi non porti
differenze ed azioni sensibili e che Quilldi la scelta dell’eventuale miglior sistema debba ricercarsi
in altre ragioni. Desiderarsi piuttosto che tutte le ferrovie di un paese siano equipaggiate in
modo uguale, che le locomotrici delle linee principali servano anche per quelle di diramazione;
uniformitd e conseguenti benefici finanziari consigliati appunto in Inghilterra nel rapporto al
Ministro dei Trasporti dal Comitato per I'elettrificazione delle ferrovie (1921). Del resto tale
direttiva si vide generalizzarsi quasi ovunque per i trams elettrici, citta e collegamenti, con
I’adozione, quasi per istinto internazionale, d’un ugual sistema, vale a dire con corrente continua
a circa 550 volts, raccolte e data da un filo esterno superiore o da un filo interno nella rotaia
sotto suolo.

Per le ferrovie non vi fu ugual consenso di opinioni, nemmeno nello stesso Paese ove un
sistema potrebbe ritenersi genericamente migliore, in relazione alle sue caratteristiche etniche e
peculiari. Invece i finanzieri attesero con pazienza e prudenza ad investire i loro capitali nelle
tramvie solo dopo che gli Ingegneri ne riconobbero il miglior sistema di elettrificazione. Buona sorte
ebbero pure, poche eccezioni fatte, le ferrovie suburbane (sccondarie) standardizzatesi sui 600

" volt continui con filo aereo o rotaia alta.

L’Inghilterra aveva previsto un piano di studio per avere tale desiderabile « sistema rego-
latore ». Ed il Comitato sopra ricordato nel suo rapporto del 1921 si pronuncid¢ in favore dei
1500 volt a corrente continua per tutte le nuove elettrificazioni, con eccezione del sotto mul-
tiplo 750 v. o del multiplo 3000 v. per casi di comprovata utilita. E poco dopo che il Ministro
dei trasporti inglesi adotto tal responso, Francia, Belgio ed Olanda adottarono pure per le loro
ferrovie i 1500 v. a corrente continua, mentre che la Svizzera era gia molto avanti col monofase
a 15000 v. e 16 3/; periodi e I’Italia, almeno per il Nord, molta buona strada aveva gia fatta da
tempo col trifase a 3000 o 3700 v. tra fasi e 16 2/;3 periodi.

(%) Address by the President Roger T.Smith B. Sc. on. Railway Electric Traction delivered at The
Institation of Electrical Engineers.
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Venendo all’Europa continentale, egli raggruppa Germania, Austria e Svezia che assieme
hanno circa la stessa lunghezza di ferrovie di Francia, Italia e Svizzera prese assieme. Ed in-
forma che il primo gruppo, salvo eccezioni, tende univocamente al sistema monofase mentre
gli altri tre Stati applicano ciascuno un proprio sistema diverso e rispettivamente la corrente
continua, il trifase, il monofase.

Lo Smith da subito ed ampiamente conto delle elettrificazioni fatte in Italia dallo Stato,
prendendo le mosse dalle Valtellinesi (1901). Accenna ai programmi venturi (Km. 4500) per
I’economia del combustibile d’importazione (1 milione di Tonn. annue) e per lo sfruttamento
delle naturali ricechezze idriche. .

I’autore &i limita all’impianto trifase come quello forge che ha tendenza di estendersi ed ¢
il pitt poderoso; fa solamente  un ‘breve accenno ad un probabile esperimento con corrente con-
tinua a 3000 v. nell’Italia del Sud ed a quello trifase a 45 periodi vicino a Roma, noun parla per
contro delle linee Varesine a corrente continua. (ita ancora che il parco-locomotori delle fer-
rovie di Stato ¢ di 350 unitd, con oltre 96 altre in costruzione presso ditte del Paese. Con-
viene qui meglio precisare che, eccetto i primi ben pochi locomotori forniti circa 20 anni
fa dall’estero, tutti vennero poi costruiti in ltalia, salvo qualche equipaggiamento elettrico
e che si hanno in servizio oggi pitt di 400 unita, mentre altre 150 sono in corso di fornitura.

Finisce per mettere in rilievo il felice sforzo compiuto e si augura che 'elettrificazione, ora
tenuta in sospeso nell’urgenza di svolgere altri pur importanti problemi, possa essere tra hreve
ripresa.

Descrive poi i passi fatti in Svizzera e la probabilitd che col 1928 si completi il programma
intero del sistema federale (420 flocomotori elettrici) con un rispairmio di 450,000 Tonn. di car-
bone per anno. Lgli afferma che coi lavori fatti durante la guerra molto costosi e ad un inte-
rease sul capitale del 6 2,, si trovo nel 1921 che la trazione elettrica costava lo stesso di
quella a vapore col carbone alla frontiera ad 80 franchi (67 scellini) e che pei lavori fatti ora
ad un interesse del 5 9, e carbone a 60 franchi (48 scellini) lo stesso confronto permane.

Per la Francia lo Smith preannuncia prossima una conferenza (15 novembre) da parte
dell’Ing. Bachellery sulle linee elettrificate dei Chemins de fer du Midi (!). Premesso ’accenno
alla eclettrificazione della suburbana di Parigi della P. O. (Invalides-Versailles e Quai d’Orsay-
Juvisy) e gli assaggi della . L. M. tra Fayet-Chamonix e vicino a Gasse, parla pil estesamente
del primo esperimento del Midi del 1910 a c¢. c. di Villefranche-Vernot-Bourg-Modane e di
quello monofase nel centro ed all’est dei Pirenei, parte del quale trasformato ed esteso in lun-
ghezza col 1500 v. a c. ¢. tra Pau e Tarbes, caratterizzato dalla combinazione di sotto sta-
zioni rotant! e sotto-stazioni statiche (raddrizzatori B. B. a vapore di mercurio). Da conto dei
lavori della Commissione Statale intesi a dare sviluppo e sfruttamento ai 750.000 KW. idrici
disponibili e col criterio di poter soddisfare univocamente alle ferrovie ed all’industria scegliendo
percio la frequenza unica di 50 periodi. Con tal previdenza i francesi hanno molto saggia-
mente procurato di combinare carico ferroviario e carico industriale in modo da ridurre assai
il costo per la trasmissione economica di entrambi. Espone poi il programma di elettrificazione
francese che sarebbe previsto per circa !/y della rete totale, vale a dire per circa 9000 Km.
Quindila P. O. estenderebbe i suoi 250 km. gia impiantati a 3300 K., la P. L. M. ne elettrifi-
cherebbe nella sezione del Rodano 3000 ed il Midi, oltre al primo tratto di 160 Km. gia elet-
trificato, si porterebbe ai 3/, della propria rete, civé a circa 2700 Km.

Venendo alla elettrificazione delle ferrovie inglesi (linee principali e diramazioni) lo Smith
dice che, se le suburbane dovettero elettrificarsi anche perché il loro sviluppo a vapore non era

(!) Vedere il notevole articolo gia pubblicato di P. LEBovcukR ¢ N. LEpouvx sull’elettrificazione
delle ferrovie del Midi in Revue Generale des Chemins de fer, marzo, maggio, giugno, Inglio, agosto 1923
ed il recentissimo volume: BARBILLON, La Traction Electrique @ courant continu, Paris, A. Michel, 1923.




RIVISTA TECNICA DELLE FERROVIE iTALIANE 27

piu possibile data la saturazione dei traffici e per la necessita di avere forti accelerazioni (quando
in certe ore si impone la rapidita ed elasticitd del servizio, cui occorre anche fronteggiare ag-
giungendo alla automotrice pit 0 meno rimorchi) ed inoltre per il vantaggio di poter abolire i
depositi del capolinea, aver maggiore faciliti di composizione e scomposizione del materiale
mobhile, ecc., per le grandi linee ferroviarie tali caratteristiche, essenziali e determinanti nel
servizio suburbano, hanno piceola importanza. Per esse & la sola semovente che varia ¢ che deve
sostituirsi, onde occorre che si equilibri la spesa della conversione, tenendo presenti i vantaggi
tecniei della locomotiva elettrica, che inoltre una di esse ne sostituizce due a vapore ¢ che essa
sola costa per contro una volta e mezza dell’altra. In riguardo al traffico mette in rilievo il
gran vantaggio che la locomotiva elettrica ha su quella a vapore, specie coi grandi carichi ed
accentuate salite e cido perché¢ il motore elettrico pud eszere abbastanza lungamente sovra ca-
ricato senza scapito della velocita, perché la sorgente di energia é all’esterno e non forma peso,
come la caldaia, con-la maecchina, perché con due o tre tipi si pud servire ogni specie di
traffico, a fondamentali velocita, come in Italia, sempre costanti per ogni carico, che discipli-
nano, precisandolo vantaggiosamente, il regime dei merci e degli accelerati e quello dei diretti.

Nel confronto del costo di esercizio, lo Smith dice che se tutte le locomotive esistenti
sopra una vasta rete a media intensitd di traffico doveskero camminare elettricamente invece
che a vapore, le centrali dovrebbero installarsi solo per il 25 9, della potenza rappresentata da
tutte le locomotive a vapore possedute da quella rete, tenendo inoltre presente che anche coi
gruppi termo-elettrici (caso dell’Inghilterra) l'efficienza elettrica dal carbone risulterebbe in
centrale del 20 %, mentre che sulla locomotiva a vapore ¢ molto meno e non &é piu del 4 9
alla ruota motrice, calcolando la media del suo intero periodo di funzionamento. Quindi van-
taggio di diversitd di fattori e piu alto rendimento termico.

L’autore si propone un, confronto basato su 100 miglia (161 Km. circa) di linea. Egli
ritiene che con le locomotive elettriche a trasmissione non alternata, con metodo di lubrifi-
cazione semplice e continua, il loro costo di manutenzione dev’essere ‘il 40 9% di quello della
corrispondente macchina a vapore; che per avere esse una media velocita vicina alla massima,
si possono adottare due regimi di marcia, uno doppio dell’altro per i passeggieri e per le mereci,
particolarita che permettono di sostituire a due locomotive un locomotore. Cosicché riportan-
dosi alle immaginarie 100 miglia di doppio binario, lo Smith cosi ragiona:

Su di esse occorrerebbero 100 locomotive a vapore, 75 delle quali pronte per 'uso a qualun-
que momento, in funzione 12 ore sulle 24 nel qual tempo coprono ciascuna le 100 miglia, es-
sendo il consumo medio di carbone in Inghilterra per mig]io-macchina'di 55 Ib. (circa Kg. 25).

Dopo ¢ido lo Smith pone le seguenti hasi di estimo:

Locomotiva a vapore: efficienza termica alla ruota motrice 4 %; calorie del carbone in Bri-
tish thermal units 13.000 per Ib. (circa 7200 calorie per Kg.); totale cavalli vapore ora svilup-
pati alla ruota motrice di ogni locomotiva per funzionamento giornaliero su 100 miglia 1120
e quindi per 75 locomotive h. p. o. 84.000.

Locomotiva elettrica: dalla centrale alla sotto stazione 95 9, sotto stazioni 85 9, con-
tatto- alla rotaja alta od al filo 90 9%, motore ed ingranaggi 85 %, onde dalla centrale all’asse
* motore 60 %,; emissione in centrale per produrre 84.000 h. p. o. al giorno all’asse motore al 60 9
di efficienza KWh~105.000.

A condizioni uniformi di traffico si avranno perd meta locomotive elettriche al lavoro sulla
linea, onde circa 37.

Costi: equipaggiamento elettrico della linea di 200 miglia di binario semplice con una ro-
taia’completamente protetta lire sterline 400.000. Sotto-stazioni a dieci miglia di distanza ognuna
con due convertitrici da 2000 KW, lire sterline 400.000. Quindi costo totale della installazione
della linea lire sterline 800.000.
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All’anno: interesse e riproduzione del capitale al 79, 1. s. 56.000, manutenzione linea 2 9,
1. 8. 8000, manutenzione sotto-stazioni 2 9, 1. s. 8000, paghe sovraintendenza sotto-stazioni
1. 5. 10000, corrente 38.000.000 KWh a 0,4 d. 1. 8. 63.500 quindi costo totale di rifornimento
elettrico alla locomotiva 1. s. 145.500. ’

Confronto tra costo di funzionamento di 200 miglia di linea portante la media densita di
traffico delle linee inglesi col vapore e con Delettricita (risultati pratici del Ministero dei tra-
sporti inglese della statistica del 1922).

4 vapore:

Interessi e deprezzamento al 7 9 del prezzo totale di 100 locomotive a vapore del valore

di . 8. 700000 . . . . . ... 0 L. Lo s e e e e e s 49.000
Combustibile 2.740.000 miglie-macchina a 7.5 d. per macchina miglio. . . . . . . . . 85600
Acqua come sopra 2 0,7 d. . . . . . .. . . L. ... o000 . ... 685
Accessori di magazzino come sopra a 0,7 d. . . . . . .. . .. . 0L L L. 8.000
Pulitori e depositi come sopra a 1,5d. . . . . . . ... ... 000 17,100
Manutenzione come sopra a 7,5 d. . . . . . . . . . .. ... ... ... ... 85600

costo annuo totale , . . 1. & 252.150

Ad elettricita:
Interessi e deprezzamento al 7 9, xul costo.generale 1. s, 525.000 per 530 locomotive clet-
triche . . . . . . ... ... oD s 86,750
Costo e rifornimento elettrico sopra citato . . . . . . . . . . . . .. .. ... . 145,500
Accessori magazzino ecc. per 2.740.000 miglia di macchina a 0,35 d. per maechina miglio  4.000
- Pulitori e rimesse come sopra a 0,75 d. . . . . . . . . . . a0 ... ... 8.550
Manutenzione come sopra a 3,0 d. . . . . . . . . . . .. . ... ... ... . 34300

costo annuale . . . 1. s. 229.100

con un bhilancio in favore alla trazione elettrica di 1. s. 23,000, risparmio che capitalizzato al
5 14, 9, rappresentante le spese principali e di manutenzione della linea ad alta tensione tra-
smessa con cavo sotterraneo, da un capitale di 1. . 420.000, appunto per il costo di tale tra-
smissione, di modo che in conclusione il costo annuale della trazione elottrica pud essere uguale
a quello della trazione a vapore, oltre agli estrinseci vantaggi particolari della prima.

Per una trasmissione trifase con cavo sotterraneo della minima dimensione utile (0,1 sq. inch.
cioé¢ filo di poco pit di 9 mm. d*) al voltaggio cconomico di 45.000 v. (in centrale a 49.000) il
suddetto capitale non rappresenterebbe che i due terzi del necessario, pur con centrale vicina al
centro del carico, vicina alla linea e con una distanza totale di trasmissione di 90 miglia.

Che se si facesse una trasmissione a corrente continua a 100.000 v. ed usando il « transverter
Highfield » (!) nelle sotto-stazioni, che gli ingegneri di trazione studiano con molto interesse dato
gid i suoi successi di officina, tanto per egualizzare la tensione quanto per fornire i 1500 v. al
contatto della rotaia alta, il capitale di 1. 5. 420.000 disponibile sarehbe sufficiente ma darebbe
-ancora un vantaggio sul servizio a vapm"e anche per un minor costo del macchinario in sot-
tostazione. E costerebbe ancor meno se¢ si potesse usare la trasmissione in aria, ma lo Smith
riticne la cosa difficile nel suo pacse per mancanza di lunghe estensioni di linea ove vi sia

spazio libero.

(") Vedi l'articolo The ecomomics of main line clectrification noll’Engineering del 12 maggio 1922, 8
pag. 592.
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Conclude infine che, comunque, il carico di una tal trasmissione per solo uso di locomotrice
non & tale da giustificare il costo di una gran lunghezza di primaria, la quale nell’esempio
fatto non pud eccedere 1. &. 500.000 perché rimanga il confronto di costo tra servizio elettrico
e servizio a vapore. Che se per le ferrovie suburhane ove il carico & notevolmente pin forte (8 a
10 volte) tal circostanza ha meno peso, per le linee principali essa costituisce un fattore decisivo,
onde ben fanno i paesi che, adottando per la primaria una frequenza .industriale (50 periodi)
non attribuiscono tale costo tutto e solamente alla ferrovia.

Ed ancora un fattore ulteriore pud consigliare I’elettrificazione ed ¢ 'aumento di traffico,
il quale ha poca influenza sulla diminuzione di prezzo del funzionamento a vapore, aggravato
per contro da spese indirette, mentre che con la trazione elettrica pit grande ¢il traffico, piu
grande diviene il carico, e pi a buon mercato risulta I’esercizio.

Lo Smith conclude la sua conferenza illustrando ampiamente la ferrovia elettrica italiana
Torino-Ciri¢-Lanzo-Ceres che raccomanda ai suoi amici di visitare, date anche le singolari bellezze
dei paesaggi che attraversa e 'occasione di potervi fare nei paraggi.... buona pesca di trote!

Ne descrive tutte le caratteristiche, certamente molto ardite e come opere d’arte e come elet-
trificazione, spinte per vero ambedue piu per fare della virtuosita originale e nuova senza f0g-
gezione di spesa, che per corrispondere ai peculiari quanto semplici bisogni di luogo.

Si tratta, eome ormai noto, di un impianto a 4000 v. con corrente continua sopra una linea
di interesse locale lunga Km. 42,8 con pendenze massime fino al 35 per mille, affidato per I'ese-
cuzione che fu veramente diligente al Tecnomasio italiano Brown-Boveri di Milano.

Lo Smith si ¢ valso per riferire di una monografia pubblicata verso i priini del 1922 con
informazioni e dati tanto di costo che di esercizio, circa i quali sono da farsi delle riserve. Un
risparmio per confronto al sistema a vapore vi si verifica certamente, ma esso va diversamente
valutato e vi concorre oggidi 'aceresciuta eccitazione di traffico, combinata alla sopravvenuta
gran cura di manutenzione e di servizio.

Torino, 12 novembre 1923. N. P.

L’elettrificazione delle ferrovie sud-africane.

Le strade ferrate dell’Africa del Sud costituiscono una rete molto estesa (24.100 km.)

Una parziale trasformazione di essa a trazione elettrica fu studiata fin ‘dal 1917; ed ora si ha
in animo di iniziarla con la linea Pietermaritzburg Glencoe, lunga 275 km., con una breve
diramazione di 4 km. verso Howik. L’energia occorrente verra prodotta sotto forma trifase a
6600 V. e 50 p:s, da una officina termica, sita a Colenso, sul fiuine Tugela, e la tensione sari ele-
vata a 88.000 V. per la distribuzione ad undici sottostazioni. Da queste ’alimentazione della

—linea di servizio verrd fatta con corrente continua a 3000 V.
Quantunque si tratti di una ferrovia a scartamento ridotto (m. 1,06), le locomotive dei treni
- merci potranno sviluppare una potenzialiti doppia in confronto della migliore macchina a
vapore ora in esercizio.

Ogni locomotiva verrd provvista di quattro motori da 280 ch. i quali trasmetteranno il

moto agli assi mediante ingranaggi. '
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[l compressore d’aria “ Sweeny,, -

usato per i freni continui in America
/ .

(Nota redatta dell’Ing. EUGENIO FLORES del Servizio Materiale e Trazione delle FF. 88.).

Nelle regioni nord-occidentali degli Stati Uniti di America, dove l'inverno & ec-
cezionalmente rigido, accade di frequente, a causa dei geli, che 1a pompa del freno We-
stinghouse si renda inattiva, venendo cosi a mancarre Punico mezzo a disposizione per
comprimere nel sorb;mto.io principale Paria che occorre pel funzionamento del freno,
inconveniente questo ancora pin grave nelle dette regioni ove si incontrano di frequente
lunghe e forti pendenze. .

Allo scopo di ovviare a siffatto inconveniente, e garentive in ogni caso quella
riserve d'aria compressa, tanfo necessaria specialmente nelle Jlunghe discese, aleune
Compagnie ferroviarie americane hanno adottato sulle loro locomotive un appareechio
sussidiario semplicissimo, per quanto originale, basato sulle variazioni ehe subiscono le
fasi della distribuzione quando la locomotiva cammina con la leva dispostz per la con-
tromarcia e col regolatore chiuso.

Con la leva di comando infutti, disposta per la contromarcia, ¢ noto che nei cilindri
durante il lungo periodo di anticipo alla scarica viene aspirata aria dallo scappamento,'
aria che solo in piccola parte viene ricacciata via durante il breve periodo di secarica, e
che, compressa durante la fase di compressione, viene spinta nella camera di distribuzione
durante la lunga fase di anticipo all’introduzione, opponendo una resistenza al movi-
mento dello stantuffo. Il compressore Sweeny, cosi chiamato dal nome del suo inventore,
approfitta appunto di questo fatto (*) per alimentare il serbatoio principale quando la
pompa fosse inattiva.

Esso ¢ formato né pit né meno the da un tubo di ferro, del diametro di circa
mm. 30 che mette in comunicazione diretta il serbatoio principale conla camera di di-
stribuzione. Un rubinetto d’isolamento, disposto lungo questo tubo, in prossimitia della
camera di distribuzione, manovrabile facilmente per mezzo di una leva dal macchinista,
permette di intercettare o meno la comunicazione fra serbatoio principale e camera di
distribuzione; una valvola di arresto disposta in prossimitd del serbatoio principale
impedisce 'uscita da questo dell’aria precedentemente compressavi; una valvola di
sicurezza, infine, in comunicazione con l'interno del serbatoio principale, impedisce che
in questo si raggiunga una pressione superiore a quella massima prestabilita.

Data la grande capacitd che i cilindri a vaporé di una locomotiva hanno in con-
fronto col cilindro d’aria della pompa Westinghouse, si comprende come debba riu-
scire rapidissima la ricarica del serbatoio principale, ricorrendo all’apparecchio Sweeny-

(") Sulle carattervistiche del funzionamento dei cilindri aspirantiaria nella contro marcia ¢ noto che si fonda

l'antico freno a repressione d’aria, tuttora in uso nelle locomotive a dentiera ¢ ad aderenza mista (N. do R.).
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Di questo apparecchio perd non deve farsi soverchio uso senza assoluto bigogno,
presentando esso l'inconveniente di comprimere nel serbatoio principale aria calda,
Ia quale, immessa nei vari organi del freno, pud alterarne le guarniture di gomma e dan-
neggiare i tubi d’accoppiamento. Cosi pure bisogna curare che con l’aria che dalla
camera di distribuzione si manda nel serbatoio principale non venga trascinata l’acqua
di condensa,zi(‘)ne che trovasi raccolta nei cilindri. E consigliabile pertanto, nell’usare
questo apparecchio, dopo aver chiuso il regolatore ed aver invertita la posizione della
leva di comando e prime di aprire la comunicazione fra camera di distribuzione e
serbatoio, di tenere aperti i rubinetti di spurgo dei cilindri per tre o quattro giri di
ruota motrice, e richiuderli prima di manovrare il rubinetto o valvola d’isolamento.

Per ordine, le operazioni necessarie per mettere in funzione questo appareechio
sono le seguenti: Chiudere il regolatore mentre il treno & in mareiz; invertire la posi-
zione della leva di comando spostandola fin quasi all’stremo della corsa nel senso della
contromareia; aprire i rubinetti di spurgo dei eilindri richiudendoli dopo tre o quattro
giri della ruota motrice; disporre il rubinetto di comando del freno in posizione neutra:
aprire infine il rubinetto o valvole di isolamento che stabilisee la comynicazione fre
camers, di distribuzione ¢ serbatoio principale.

Non appeng il mznometro indichera che nel serbatoio principale si & raggiunte
la pressione massime di regime, il macchinista rimettera la leva di comando nella po-
sizione regolare di marcia, chindera quindi Iz valvola o rubinetto d’isolamento, ed infine
riaprird il Tregolatore. :

Il Comitato ltalo-Svizzero per la navigazione interna.

Ha tenuto, nella sua sede al Palazzo della Provincia a Milano, una serie di riunioni alle
quali sono intervenuti al completo i membri della Presidenza ¢ quelli delle Commissioni
Economica e Tecnica. '

In una riunione plenaria, con I'intervente del delegato svizzero, fu suddiviso il lavoro fra
le due Commissioni. A quella tecnica plenaria fu affidato come primo compito di studiare i
vari progetti di regolazione del Lago Maggiore e di esprimere, nel termine pin sollecito, il pro-
prio parere, lasciando alle due sotto-Commissioni italiana e svizzera lo studio delle linee dal
Lago Maggiore a Torino ed all’Adriatico per Milano, e dal Lago Maggiore al Lago dei Quattro
Cantoni ed al Reno.

Alla Commissione economica fu deferito come primo compito di riassumere ed illustrare
i termini fondamentali economici e geografici della questione di una grande linea di comuni-
cazioni internazionali — mista per ferrovia e per via d’acqua — dal Reno al Lago dei Quattro
Cantoni, al Lago Maggiore a Milano, all’Adriaﬁico, con diramazione su Torino (intesa anche quale
primo tronco di una eventuale linea verso il Mar Tirreno) mettendone in evidenza limportanza
per I'Italia e per la Svizzera, particolarmente di fronte all’incessante progredire delle opere di
canalizzazione ml Nord delle Alpi verso i porti di Marsiglia, dei Mari del Nord e del Mar Nero.

Le due Commissioni hanno gia iniziato i lavori e le discussioni, raggiungendo il perfetto
accordo ed affiatamento sui punti fondamentali delle varie questioni toccate ed affidando ad al
cuni fra i membri pid particolarmente competenti I’incarico di apprestare relazioni preliminari
e di completare la documentazione sugli studi finora compiuti, di cui le Commissioni hanno
Potuto prendere visione.

. Il Comitato ha preso atto con soddisfazione di un telegramma del presidente del Con-
siglio italiano che suonava plauso ed incoraggiamento all’opera di alto patriottismo del Comi-
t’ato stesso, ed ha deliberato di affrettare gli studi per portare al pid presto sul terreno del-
Pattuazione gli accordi fra Svizzera ed Italia per la costruzione della grandiosa opera.
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INFORMAZIONI

[, e

‘Tramvia metropolitana Sampierddrena-Genova-Quarto dei Mille.

E stata pubblicata la convenzione {ra il nostro Governo e la « Societa An. Metropolitana »
con sede in Genova, per la concessione della costruzione e dell’esercizio della tramvia Metro-
politana a trazione elettrica da Sampiordarena per Genova a Quarto dei Mille.

Questa linea, della lunghezza complessiva di Km. 10.300, a scartamento normale di m. 1445
e a doppio binario, giusta il progetto di massima, redatto dai sigg. ing. Emilio Rava e Mar-
chese Stefano Cattaneo Adorno, ¢ divisa in tre tronchi: ’Sampierdarena (stazione viaggia-
tori F. S.)-Genova (Piazza De Ferrari) di m. 4600; Piazza De TFerrari-Stazione di Sturla, di
m. 4400; Stazione Sturla-Quarto dei Mille, di m. 1300. La spesa per la costruzione della linea
¢ per la prima dotazione del materiale rotabile e d’eser'uizin ¢ preventivata complessivamente
in 60 milioni. )

La concessione avra la durata di anni sessanta a decorrere dalla data di apertura all’e-
gercizio del primo tronco (Sampierdarena-Piazza De Ferrari). La linea avri origine in una sta-
zione sotterranea situata all’estremo di ponente della citti di Sampierdarena, e a tergo della
stazione delle FF. 88. e, attraversando i territori dei comuni di Sampierdarena, Genova e Quarto
dei Mille, avra termine a Quarto, in una stazione sopraelevata posta in localita Pietraruggia.

I’andamento piano-altimetrico della linea sard quello risultante dal progetto di massima
presentato all'approvazione del Ministero dei LL. PP. e dalle prescrizioni che dovranno te-
nersi presenti nella redazione dei progetti esecutivi, nei quali dovranno anche introdursi tutte
quelle modificazioni che, d’accordo con gli enti interessati, municipi di Sampierdarena, Genova
e Quarto dei Mille, ed Amministrazione delle Ferrovie dello Stato, saranno riconosciute ne-
cessarie. '

Le gallerie avranno una larghezza utile di m. 6,50 al piano del ferro e m. 7,10 all’imposta
e I'altezza dal piano del ferro all’intradosso del volto di m. 4,50, avvertendo che le grossezze
del rivestimento, sebbene indicate nel progetto di massima nella misura di m. 0,54 in chiave
e di m. 0,70 all'imposta, verranno poi determinate all'atto dell’esecuzione, in relazione alla na-
tura dei terreni attraversati. Inoltre le nicchie laterali saranno collocate alla distanza di m. 30
I’una dall’altra, con ubicazione alternata dai due lati della via.

11 binario, a scartamento normale di m. 1445, sard armato con rotaie Vignole da Kg. 46,3
per metro, lunghe m. 18, posate sulla solita niassicciata, avvertendo che per ogni tre traver-
sine di lunghezza normale ne verra collocata una pilt lunga sulla quale sard fissata la terza To-
taia conduttrice della corrente. '

Le stazioni lungo il percorso della linea sono ubicate, salvo eventuali modificazioni o ag-
giunte nelle localiti: Sampierdarena-Scassi-S. Benigno-8. Teodoro-Principe-Carmine-Castelleto-
Piazza De Ferrari-Cavalletto-Corso Torino-8. Francesco D’Albaro-8. Luca D’Albaro-Sturla-Quarto
dei Mille. '

Coi progetti esecutivi verranno presentati tutti i tipi dettagliati degli accessi alle suddette
stazioni degli ascensori e la planimetria della stazione terminale di Quarto, comprendente il
previsto deposito delle vetture.

Il materiale rotabile di prima dotazione di tutta la linea dovrd essere fornito in misura
non inferiore a trenta carrozze automotrici e diciotto rimorchiate e secondo i tipi da appro-
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varsi dal Ministero dei LL. PP. All’apertura del primo tronco tale dotazione potrd essere
ridotta a ventidue vetture delle quali almeno dodici automotrici.

L’esercizio della linea dovrd essere fatto in modo regolare ed ininterrotto per almeno
diciotto ore sopra ventiquattro. Il numero delle corse giornaliere in ciascun senso dovra non
essere mai inferiore a cento; ma nell’anno dovrd raggiungere per lo meno la media di cento-
venti.

Le tariffe e le relative condizioni' per il trasporto viaggiatori, nonch¢ le disposizioni per i
viaggi di andata-ritorno e di abbonamento dovranno essere presentate in tempo debito per
ottenere ’approvazione del Ministero dei LL. PP. prima dell’apertura all’esercizio della tramvia.
I biglietti di andata-ritorno verranno istituiti con ribasso non inferiore al 20 9;: la Societa con-
cessionaria sard obbligata ad attuare, entro il termine di un anno dall’apertura all’esercizio, corse
quotidiane in orario nelle prime due ore del mattino, escluse le feste, con una tariffa ridotta
per la classe unica, ovvero per la seconda classe, di almeno il 30 9, sul prezzo ordinario.

La trazione sulle Ferrovie Svizzere nel 1921,

Dalla Schweizerische Wasserwirtschaft dell’ottobre scorso si rilevano i seguenti dati raccolti
dell’ing. M. A. Hairry, relativi all’esercizio delle Ierrovie statali svizzere nel 1921 e che per la loro
importanza, particolarmente nei confronti fra la trazione a vapore e quella elettrica, troviamo .

opportuno qui riportare:

g P
; Fen;ovie Fer:ovle Fen;ovio POTALL
sartamento | seartamento | gonfiers
Sviluppo complessivo in km. ... . .... e 8.673 1.562 109 5.844
1d. Ferrovia a vapore in km. . . . ... .. 8.081 404 42 8.527
1d. » a trazione clettrica in km. . . 692 1,158 67 1,817
Yoelett. .. ... ... F 16,1 74,2 61,2 —_
Trenl km. . . .. .. S & vapore . . . . . LR 23.734.052 1.662.527 69.303 25.8566.882
{ a trazione clettrica . . . 4,912,156 8.994.818 169,962 12,066,936
Tonn. km. . . . . .. g a W‘PO"B. DR 6.552.046.063 120.128.928 2.046.413 6.074.215.402
a trazione elettrica. . . . 1.299.256.189 801.231.720 8.8569.581 1.604.847.480
complessivo . . .. ... 480.035 17.877 1.427 499.339
C%ﬂg }‘nmtg::."fbfls_u: ; per treno km. . . . . . . 20,4 11,5 20,6 —
' v per tonn km. . ... .. 0,075 0,16 0,71 —
" per complessiva . . . . . 82.744.536 2.483.643 188.348 85.426.422
Spesa combustibill in ‘ per tonnellate . . . . . . 178 140 184 -
franchi svizzeri . . 2 per treno km. . . .. .. 3,5 1.6 2,7 _
per tonn. km. . . . .. . 0,0128 0,0208 0,094 -
( complessivo . .. .. .. 54.061.062 81.617.708 2.927.883 88.6086. 163
C%?:&'ﬂg& d;l 91%3":51‘? s per treno km. . . .. .. 11,0 4,6 22,6 -
( ber tonn. km. .. . ... 0,0416 0,106 0,84 —
| complessiva . . .. .. . 8.804.507 1.742.39 250.114 5.797.016
s;;:,%ri%?ﬁlz s}:;teﬁc& s perkm. . ....... . 0,070 0.056 0,088 —
° per treno km. . .. . .. 0,79 0,256 1,68 —
( per tonn. km. . . . . .. 0,008 0,0068 0,066 -
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LIBRI E RIVISTE

La sigla (B. S.) preposta al rinssunti contenuti in questa rubrios significa ohe i libri e le riviste oul detti riassunti si rife-
risoono fanno parte delia Biblioteos del Collegio Nazionale degli Ingegneri Ferroviari Italiani, e come tali possono aversi in let-
turs, anche & domicilio, dai soci del Collegio, facendoae richiesta alla Segreteria.

(B. S.) 1l problema del combustibill italiani. (Ing. ETTorE PERETTI. Relazione generale sul
tema I1I del Congresso di Napoli dell’Associazione Nazionale Ingegneri e Architetti Italiani;
pubblicata a cura della Rasegna Settimanale La Critica di Roma).

11 tema III proposto all’ultimo Congresso dell’Associazione Nazionale Ingegneri e Archi-
tetti Italiani, tenutosi in Napoli dal 19 al 24 settembre u. s., rignardava la « Ricerca ed uti-
lizzazione dei combustibili nazionali, lignite, torbe e scisti bituminosi, giacimenti petroliferi,
estrazione di idrocarburi da ligniti e torbe, ecc.

.

Relatore & stato I'ing. Ettore Peretti, il quale ha riassunto e vagliato, in una elaborata
memoria, i risultati a cui erano pervenuti i relatori di alcune sezioni regionali dell’Associa-
zione, nonché i frutti dei lunghi ed accurati studi che da tempo egli stesso sta eseguendo
sulla vexata quaestio.

In un ’capit'olo preliminare I’A. illustra Pimportanza vitale che la risoluzione dell’assil-
lante problema dell’emancipazione (almeno parziale) della nostra industria dai combustibili
esteri. presenta per la nostra nazione, e traccia la storia di quanto é stato fatto finora, special-
mente nel periodo bellico e postbellico, nei riguardi dell’industria mineraria dei combustibili.
Prima della guerra, infatti, all’infuori dell’industria del petrolio, localizzata nei pozzi del Pia-
centino ¢ del Parmigiano, e di quella della lignite, che si svolgeva quasi esclusivamente in To-
gcana, nel grande giacimento di Valdarno, e che era utilizzata principalmente dalla ormai
vecchia Centrale elettrica di Castelnuovo dei Sabbioni, non esisteva in Italia una industria dei
combustibili. La guerra valorizzd i nostri combustibili fossili; e mentre il 1915 gia quasi raddop-
piava la produzione del triennio 1910-12, il 1916 ne superava il doppio, il 1917 la triplicava,
il 1918 la quadruplicava. Lo Stato incoraggié tale aumento di produzione con vari provvedi-
menti; dopo la guerra, anzi, si ebbe il decreto legge 28 marzo 1919, n. 454, che intese appunto
a facilitare e incoraggiare con premi impianti termici i quali, utilizzando i combustibili sul luogo
stesso di produzione, generassero energia elettrica da trasportarsi e distribuirsi anche in zone
lontane, a integrazione di quella ottenuta da impianti idrici.

Il Ministero @i Agricoltura, poi, ha da parte sua avviati e attuati provvediménti pér le
ricerche e la valorizzazione di altre sorgenti di energia termica, con particolare riguardo agli
asfalli e ai petroli, che rappresentano oggi il campo di ricchezze e di studi piu coltivato in tutti
i paesi civili (Decreto Legge n. 1605 del 1921).

I1 secondo capitolo tratta del nostro patrimonio minerario di combustibili ed & corredato
da due quadri: uno (Tav. 1) relativo ai combustibili sglidi e indicante le quantita finora accertate
nelle diverse regioni d’Italia; e I'altro (Tav. II) indicante le medie caratteristiche principali
di costituzione dei combustibili stessi per ciascun giacimento. Dal primo quadro, che riporta
dati perfettamente aggiornati, si ricava che in Italia abbiamo anche una consistenza di 13 mi-
lioni di tonnellate di carbone fossile. Cid costituisce un’aggiunta all’inventario dei precedenti
anni del nostro patrimonio di combustibili, dovuta (all'infuori di 1 milione di tonn. di antra-
cite della Valle d’Aosta) ai giacimenti di carbone bituminoso della penisola d’Tstria, da noi
conquistati con Ja recente guerra. E assai interessante studiare la regione carbonifera del-
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I'Istria. I’A., sulla scorta degli abbondanti dati forniti dalla Sezione di Trieste, fa un completo
esame della struttura di que“a. regione, degli esistenti impianti di produzione, a cui attende
un complesso di circa 2000 operai, e che ascende oggi a 200.000 tonn. annue, ed & in via di
continuo svuluppo. Il carbone istriano, cosi poco noto in Italia. dovrebbe, per la sua storia
geologica, essere assegnato alle ligniti, mentre tutte le sue caratteristiche fisiche e chimiche lo
fecero, a buon diritto, classificare ufficialmente fra i litantraci. In ogni- modo, esso, coll’l,3 9
di umidita, appena il 9,6 9, di ceneri, con un potere calorifico di 7150 calorie, mentre equi-
vale ai 9/10 di carbone fossile, equivale pure a quasi il doppio di buone ligniti picee e a piu del
doppio delle migliori ligniti xiloidi. Tenuto conto di tutto c¢ido, con la conquista della regione
carbonifera dell’Istria, si pud ritenere pil che raddoppiata la disponibilita termica rappresen-
tata dai nostri combustibili fossili. In ogni modo la disponibiliti di combustibili solidi in Italia
puo considerarsi di circa 340 milioni di tonnellate, cosi ripartiti:

Carboni e e e e e e e e e e e e e e e i e i e e e v e e v o . Tonn.  13.000.000
Ligniti picee e semipicee ad alto potere calorifico . . . . . . . . . . .. .. 29419.000
Ligniti xiloidi o torbose a medio potere calorifico . . . . . . . . . . . . . . 157.230.000
Ligniti xiloidi o torbose a basso potere calorifico . . . . . . . . . . . . . . 108.540.000
Torbe . . . . . . L . e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e 33.000.000

Totale . . . . . . . .. Tonn. 341.189.000

Valutando le perdite nella misura del 20 9, la disponibilitd oggi wlilizzabile potrebbe cosi
essere valutata in 260 milioni di tonmellate.

La produzione, dopo un progressivo aumento durante la guerra, con un pasraggio da
560.000 tonn. ad oltre 2.200.000 f{onn., ha subito successivamente un regresso, a cui sta se-
guendo una ripresa. I’A. espone in una tabella la produzione di combustibili solidi in Italia
dal 1913 al 1922.

Nulla, o quasi nulla, di preciso si puo invece dire per ora sulla disponibilitad dei petroli.
Sono in corso attive ricerche specie nell’Italia Centrale e Meridionale, eseguite per mezzo di
adatti apparecchi di sonda; ma & da augurarsi che di tali ricerche, riservate per ora agli Enti
statali, anche I'iniziativa privata nazionale si voglia occupare.

1l terzo capitolo della relazione Peretti tratta di una questione economica non nuova:
quella del trasporto ferroviario dei nostri combustibili. Per quanto riguarda tutti i combusti-
bili solidi, eccetto il carbone dell’Istria, vi si dimostra che lo Stato non pud assolutamente addi-
venire ad ulteriori facilitazioni di tariffe, e che & indispensabile utilizzarli sul luogo stesso della
produzione. Per il carbone dell’lstria sarebbe invece meno gravoso il trasporto ferroviario;
perd, dato che tale carbone, grasso, a fiamma lunga e con forte tenore di zolfo, male si presta
alla combustione diretta nelle caldaie, si dovrebbe provvedere sul posto a trasformarlo con uno
sfruttamento preliminare per poi trasportare invece uno o pitt prodotti, a cui meglio corrispondano
le spese di trasporto. In.ogni modo, tenuto conto della convenienza che si avrebbe ad utiliz-
zare il carhone direttamente nelle locomotive ferroviarie, sarebbe necessario studiare meglio
il comportamento nella combustione diretfa. Altra huona forma di utilizzazione, data la limitata
umiditd del carbone istriano, sarebbe la combustione diretta previa polverizzazione. Infine
la Sezione di Trieste suggerisce di sottoporlo ad una semidistillazione e cokizzazione per
trasportare e mettere sul mercato il coke da esso ottenuto, il quale non avrebbe piu il principale
difetto del carbone originario, dovuto alla presenza di un tenore piuttosto elevato di zolfo.

Lo studio dello sfruttamento del patrimonio minerario di combustibili, studio tanto pia
necessario, data la enorme varietd delle caratteristiche di essi, & fatto di proposito nel quarto
capitolo.
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Piu che come combustibili, noi dobbiamo in genere considerare a priori queste sostanze
minerali del nostro sottosuolo come materie prime per usi industriali nella forma pit generica.
Cosi, da ligniti e torbe di notevole tenore di azoto, si dovrebbe ricavare, attraverso gassificazione
per via umida a bassa temperatura, il solfato ammonico necessario per la nostra agricoltura.
Di altre ligniti e carboni si potrebbero invece valorizzare le materie volatili mediante la distil-
lazione; altri combustibili, come il carbone d’Istria, potrebbero utilizzarsi meglio mediante la
polverizzazione, la cokizzazione, la semi-distillazione, o la confezione di mattonelle, cid che ne
faciliterebbe assai il trasporto ferroviario. Finalmente, un’altra forma di utilizzazione delle
ligniti ¢ quella posta di recente allo studio in Toscana e brevettata dal Dott. Mondello, che
consiste nel trasformare la lignite in un carbone, tipo carbone di legna, leggero, sonoro, resi-
stente, che hrucia bene in fornelli aperti, con ceneri hianche e uniformi. Tale trasformazione
& stata provata con successo in esperienze di laboratorio e con ligniti di buona qualitd. Resta
ora da vedere se i buoni risultati finora ottenuti si manterranno, nella pratica, adottando
ligniti inferiori. '

Dopo cido I'A. si ferma a studiare pii particolarmente la parte economica e finanziaria
della utilizzazione dei combustibili nazionali. Se & la forma piil conveniente la produzione di ener-
gia termica o meccanica, da impiegarsi solo sul posto, e di energia elettrica, da impiegarsi a
qualunque distanza. Quest’ultimo uso & senza dubbio il pii economico, sempre che la produ-
zione di energia termo-elettrica non rivesta carattere di continuita, ma costituisca solo la ri-
serva, giornaliera, settimanale o annuale che sia di maggiori impianti idro-elettrici. In questo
campo, come in quello della produziene di energia termica, si sta lavorando abbastanza in
Italia; attualmente, infatti, sono in funzione o in corso di costruzione, impianti per una po-
tenza complessiva di 45.000 kw. nell’Italia Centrale, e di mezzo miliardo di calorie nell’Italia
Settentrionale e in Sardegna. Tali impianti utilizzeranno annualmente oltre 500.000 tonn. di
lignite e 150.000 tonn. di torba anidra. Con tutto cid, molto resta ancora da fare; si potrebbe
cio¢, utilizzare i vasti giacimenti di Val Mercure e del Morcone, nell’ltalia Meridionale, con
una produzione di circa 50 o 60 mila kw. i§tallati, che potrebbero costituire una ottima riserva
da immettersi nelle linee di trasporto dell’energia idro-elettrica prodotta dagli impianti della
Sila. I benefici etfetti che si otterrebbero mediante la produzione in Italia di almeno 2,5 mi-
lioni di tonnellate di combustibile (per non dire le cifreiperboliche che molti sognano), sarebbero
di una importanza enorme. Si risparmierebbero infatti circa 200 milioni, che si pagano in oro
per carbone che viene dall’Inghilterra o dall’America, e si darebbe lavoro in paese ad oltre
22.000 connazionali.

Inoltre, calcolando che dei 2,5 milioni di tonn. di combustibile, facilmente ritraibili ogni
anno dai nostri giacimenti, almeno 2 milioni, tra torba e ligniti, porebbero venir gassificati,
gi avrebhe una produzione annua di oltre 150 milioni di lire di prodotti (solfato ammonizo,
catrame e suoi derivati) a noi necessari, e che attualmente importiamo dall’estero con paga-
mento in oro. Tenendo conto poi del costo degli impianti occorrenti per tale produzione e
della relativa spesa d’esercizio, si avrebbe in definitiva la utilizzazione d’oltre mezzo miliardo
di capitale in industrie italiane, e un movimento assai superiore a mezzo miliardo ogni anno
per P'esercizio di dette industrie; senza contare poi che si avrebbe ancora un miliardo e mezzo
di minore uscita per il grano, potendosi prevedere, in seguito alla produzione del solfato ammo-
nico, una maggiore produzione annua di circa 2 milioni di tonn. di grano.

Nel capitolo 5°, I’A. dimostra I'utilita, anche finanziaria, per lo Stato, dell’accoglimento della
richiesta, unanimemente rivolta dalle Sezioni dell’Associazione Ingegneri, perché sia continuata
I’applicazione del citato Decreto 454 del 28 marzo 1919, scaduto il 31 dicembre 1923, che ac-
cordava sovvenzioni agli impianti destinati alla utilizzazione in sito dei combustibili fossili
italiani per la produzione di energia elettrica, meccanica o termica. Tale sovvenzione, a norma
del citato Decreto, poteva raggiungere i limiti massimi annui di L. 150 per kw. istallato, o di
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L. 4 per milione di calorie utili nell’anno istallate, ed era completata da agevolazioni fiscali,
quali I’esonero dalla tassa di ricchezza mobile per cinque anni e quello dalla tassa sui fabbricati
per 10 anni. Su circa 100 domande presentate, sono state accordate, a tutto il 1922, soltanto
gei concessioni di cui le quattro principali sono quelle di Torre del Lago (Lucca), Pietrafitta
in Val Nestore (Perugia) e Gualdo Cattaneo (Perugia); tutte e tre centrali termoelettriche
di 15.000 kw.; e quella di Mosio (Mantova) impianto termico di 180.000 milioni di calorie.

Considerando un impianto tipo destinato alla produzione di 15.000 kw. di energia termoe-
lettrica, il Peretti dimostra che lo Stato, pur concedendo le sovvenzioni fissate dal cesato
Decreto, nei primi 25 anni introiterebbe 64,6 milioni e ne pagherebbe 45, senza dovere mai
nulla anticipare, ma con la possibilitd invece di recuperare le somme pagate. Lo Stato, cosi,
non solo non rimetterebbe nulla sovvenzionando tali iniziative private, ma ne avrebbe i mas-
simi vantaggi. Comunque, finora, lo Stato ha impegnato le sovvenzioni per un complessivo
importo annuo di sole L. 432.000 per I'Alta Ttalia, e di L. 7.050.000 per I'Italia Centrale. Nulla
& stato fatto invece dallo Stato per I’Italia Meridionale e per le Isole, dove tuttavia la iniziativa
privata locale ha in corso di costruzione tre impianti non trascurabili e precisamente: una cen-
* trale termoelettrica di 15.000 kw. istallati per 'utilizzazione delle ligniti del giacimento di Mor-
cone; un impianto termico a Briatico, per I'utilizzazione di quella lignite sul posto con una
potenza istallata di 3000 milioni di calorie; una centrale termoelettrica di 30.000 kw. istallati
sulla miniera di lignite picea di Bacu Abis, in Sardegna.

Il Capitolo 6° tratta esclusivamente dei combustibili liquidi ed affini; problema che deve
esser affrontato col piu grande coraggio, dato che la produzione attuale di petrolio in Italia,
che si ottiene industrialmente solo in Emilia, ¢ enormemente lontana dal corrispondere al
fabbisogno del Paese. Da accurati quadri statistici allegati alla Relazione, risulta che la pro-
duzione nazionale, la quale cra nel 1910 e 1911 circa il 4,5 9% del consumo, si & ridotta nel 1916,
anno di massima produzione dopo il 1913, al 2 ©; & ancora caduta a poco piu dell’l %, negli
anni 1917 e 1918 di massimo consumo. Ma purtoppo, in questo campo ’attivitd non puo, per
ora, essere rivolta che alle ricerche dei giacimenti, ricerche che, mentre sono tuttora in corso
nelle regioni gia produttive, come nell’Emilia e nella Valle del Liri, devono essere ancora iniziate
nella- Barilicata, nell’Avellinese e in Sicilia, ove nessun lavoro, nel vero senso della parola, é
stato finora intrapreso. Vero & che tal ricerche sono costosissime, importando, da calcoli ri-
portati dall’A., una spesa media al metro di approfondimento, pari a .. 1000y ma & necessario
che lo Stato contribuisca coi propri aiuti finanziari oltre che con la somministrazione di mac-
chinari, materiale e utensileria per sondaggi e perforazioni di pozzi a grande profondita.

Al problema dei petroli si connette quello, non meno interessante per I’economia nazionale,
dei lubrificanti, in parte ricavabili dai petroli grezzi; mentie d’altro lato, i lubrificanti stessi
e anche i combustibili liquidi potrebbero essere ottenuti ‘dagli scisti e dagli asfalti, di cui pure
si hanno in Italia notevoli giacimenti, ancora pochissimo sfruttati. Solo di recente si & intrapresa,
con successo notevole, la utilizzazione dei calcari asfaltiferi di Ragusa, dove si ottiene, coi
forni di distillazione, un olio capace di sviluppare 10.300 calorie, avente le caratteristiche di
un vero petrolio, completamente solubile nel solfuro e nel tetracloruro di carbonio. Ma oltre
alle disponibilitd accertate nella zona di Ragusa, si deve tener conto di quelle che potranno
rinvenirsi nelle zone di Scicli e di Vizzini, pure in Sicilia, e specla,lmente nella formazione
asfaltifera dell’Abruzzo.

Dei rimanenti capitoli, ¢ interessante il 7°, che tratta dei surrogati dei carburanti minerali.
In esso si conferma la necessita di intensificare lo studio per la utilizzazione dei prodotti ve-
getali per la produzione dell’alcool, il quale, malgrado il suo minore potere calorifico in confronto
alla benzina o al benzolo, potrebbe, in taluni casi, utilmente sostituire questi ultimi combu-
stibili minerali, di cui tanto difettiamo. In Francia, per esempio, & largamente usata la miscela
alcool-benzolo al 50 9%, specialmente nei servizi pubblici di automobili e, a quanto si legge, con ri-
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sultati molto soddisfacenti. Da noi & stato lanciato, anche mediante aiuti del Governo, un carbu-
rante costituito da una miscela di alcool e solfuro di carbonio; ¢ necessario perd intensificare gli
studi in merito, specie per quanto rigunarda una economica produzione di tale nuovo combustibile.

La relazione s8i chiude con un voto, tendente specialmente a meglio indirizzare l'attivita
della classe degli ingegneri e I’ausilio dello Stato per le iniziative private di risolvere il duro
problema dell’emancipazione (meno che sia possibile parziale) della nostra vita industriale da
combustibile straniero.

“

(B. S.) Un nuovo libro sulla locomotiva a vapore. - Ing. C. ABATE, La locomotiva a vapore.
(Descrizione particolareggiata e funzionamento — Cognizioni pratiche — Ricerche teoriche
— Particolaritd di costruzione — Accessori con trattazione completa degli apparecchi di fre-
natura — Esame dei pilt recenti tipi italiani ed esteri con speciale riguardo alle costruzioni
americane). Milano, Hoepli (238 X 168), pagine xxii1 - 838, 587 disegni, fotografie e tavole.

Il grosso volume che I'ing. Abate ha pubblicato per i tipi dell'Hoepli sulla locomotiva a
vapore non ¢ un libro elementare puramente descrittivo, non ¢ un trattato che pud spaziare
in piena libertd nel campo elevato dei problemi piu interessanti della trazione a vapore gio-
vandosi di tutte le necessarie risorse scientifiche; ma non & nemmeno un lavoro cui si pud sem-
‘plicemente assegnare un posto intermedio fra questi due termini estremi.

Se I'autore descrive ampiamente tutto quanto riguarda la struttura e gli accessori della loco-
motiva, dei diversi particolari dd quasi sempre la ragion d’essere logica e cronologica, illustrando
con mezzi semplici i principi da cui discendono o secondo cui si sono successivamente modifi-
cati. Se si occupa di alcune questioni piti difficili, o si sforza di rendere elementari i procedimenti,
o li svolge ammettendo come dimostrata una relazione o un principio di partenza, come nello
studio delle distribuzioni e, in particolare, nei diagrammi ellittici, od accenna soltanto a mag-
giori possibili applicazioni. l

Si tratta insomma di un’opera ben lontana delle raffazzonature frettolose messe insieme
su fonti diverse e disparate, che si rivela, anzi, curata con vigile senso di responsabilita. Es-
senzialmente destinata al largo pubblico dei pratici, sard sopratutto apprezzata dai pratici stu-
diosi, i quali potranno soltanto desiderare di vederla integrata da una completa bibliografia per
approfondire aleuni dei numerosi problemi speciali.

Premesse le nozioni generali sulla trazione, ben tre quarti del libro son dedicati all’ampia
¢ coordinata descrizione delle singole parti di cui la locomotiva a vapore é costituita: dalla cal-
daia al meccanismo, al telaio e rodiggio, agli accessori, freni compresi. Una parte si. occupa
della marcia della macchina — all’avviamento, al punto morto, a regolatore chiuso e a contro
vapore — ¢ delle azioni perturl;atrici. In un’altra sono studiati i due grandi perfezionamenti
moderni: compound e surriscaldamento. Segue la descrizione dei diversi tipi di locomotive, con
particolare riguardo a quelli in servizio sulla rete dello Stato Italiano, e da ultimo v’é un rias-
sunto sulle formule relative al lavoro della locomotiva ed alla resistenza dei treni.

 fatto largo posto alla tecnica americana, ma pi nella parte descrittiva che negli sguardi
d’insieme e nelle considerazioni generali; cid che del resto sembra dovuto al particolare indirizzo
del lavoro. Pure a causa di questo indirizzo, di alcuni argomenti fondamentali lo studio é sdop-
piato, separando la parte descrittiva dall’esame generale e dagli spunti teorici. Ed & ancora I'in-
dirizzo dell’opera che pud spiegare la mancata trattazione di aleuni argomenti che non consen-
tono per ora conclusioni definitive su basi sicure, come i limiti di convenienza del preriscaldamento,
e forse pud spiegare pure qualche dizione inesatta nella parte teorica. ’

Cid, in sostanza, conferma che le cure dell’autore sono state rivolte sopratutto a fare del
suo libro un’opera per i pratici, di elevazione e di incoraggiamento allo studio. Ma non per
questo il lavoro riesce poco utile agli ingegneri,
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(B. 8.) Costruzioni marittime. (Sec-und Seehafenbau Von H. PROETEL. Berlin, Iulius Springer,
[245 X 165], p. 221, fig. 292). '

E questo uno dei manuali della serie pubblicata dallo Springer sotto la direzione dell’Otzen:
Hand bibliothek fiir Bauingenieure (Ein Hand-und Nachschlagebuch fiir Studium und Praxis).
Comprende tutto quanto al tecnico occorre conoscere di geografia fisica sul mare: rilievi delle
coste e batimetria, caratteri fisici e chimici dell’acqua marina, venti, moto ondoso e sua azione
sulle coste, maree, correnti marine, dune, foci dei fiumi.

A questa base scientifica ¢ logicamente connessa la parte di pi diretto interesse per l'in-
gegnere, che riguarda le costruzioni marittime. Le due parti sono esposte con eguale ordine
logico ed illustrate con eguale chiarezza. .

Dei diversi tipi di muri di sponda é data cosi la descrizione come la sezione nelle condi-
zioni pid caratteristiche e con le quote di maggior interesse. Un cenno ¢ dedicato alle scogliere,
agli sporgenti, ai moli di difesa. '

Largamente trattata & la costruzione dei fari, sopratutto per la parte ottica e per i disposi-
tivi oggi pil seguiti, mentre & sobriamente esposto quanto riguarda la struttura delle torri ed
& evitata la superflua enumerazione dei sistemi e tipi finora succedutisi.

La disposizione dei bacini e moli nell’interno dei porti e le attrezzature relative per carico
e scarico delle varie categorie di merci & studiata nelle sue linee essenziali con la cura costante
di riferirsi alle applicazioni pil recenti. Cosi pure la parte costruttiva dei moli, dei muri di
calata, dei greppiali e delle boe per ormeggi ed infine quella relativa agli scali per costruzione
di navi ed ai bacini di carenaggio.

Il libro, malgrado la materia sia vasta e varia, puo dirsi completo, ben proporzionato e
coordinato, sgombro di particolari o sorpassati od eccessivamente minuziosi; in modo che ne
riesce comoda la consultazione ed agevole lo studio. ’

(B. S.) La locomotiva « Booster ». (The Railway Engineer, agosto 1923, pag. 283).

Dopo le ottime prove date sulle ferrovie degli Stati Uniti, anche la ferrovia Londra e Nord-
Est ha adottato le locomotive munite del congegno chiamato «booster s, il quale permette
di rendere motori a volonta del macchinista, e cioé¢ in caso di bisogno (pendenze eccessive, av-
viarmenti, ecc.) anche assi che in regime normale sono soltanto portanti. Si puo cosi aumentare
I’efficienza di vecchie locomotive, altrimenti inadatte ai maggiori carichi che attualmente devono
trasportare.

Ne derivano economia nell’esercizio, oltre ad altri vantaggi, quando si marcia in doppia
trazione per lunghi percorsi solo perché per una o due livellette relativamente brevi una sola
locometiva non ¢ sufficiente. In tali casi infatti con 'uso del booster si potranno risparmiare una
locomotiva e il relativo personale.

Viene obbiettato, contro I'uso del booster, che si viene in tal modo ad aggiungere un peso,
che deve essere continuamente trasportato, e che, inoltre, si viene a complicare una locomo-
tiva di tipo semplice; di pil, non sembra opportuno 'uso di ingranaggi per la trasmissione nel
booster. Quanto al primo punto, non riteniamo che esso ahbia molto valore; quanto agli ingra-
naggi, se pure essi costituiscono un inconveniente, bisogna riconoscere che rappresentano 1'u-
nico sistema possibile per inserire e disinserire a volonta il booster.

Per concludere, citiamo I'esperimento fatto sulla ferrovia inglese in principio menzionata.
Il tipo di locomotiva Atlantic, a cui venne adattato il booster, aveva prestato, negli ultimi
venti anni, ottimi servizi su linee principali e con pesanti treni espressi. Attualmente, dato
I’agimentato peso dei treni, I’abbreviamento degli orari ed altre condizioni, era venuto a trovarsi
fuori posto, sia per quanto riguarda il massimo ecarico trasportabile, che per le linee percorri-
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bili. L’adozione del booster ha eliminato ogni difficoltd, essendo ora tali locomotive capaci di
avviarsi sotto carichi elevatissimi e su forti pendenze. Una speciale esperienza fatta su un treno
di non meno che 18 carrozze dimostrd che il booster aggiunge il 50 9, (cio¢ Kg. 3620) allo sforzo
di trazione totale, e abolisce completamente il bisogno della trazione doppia.

— —
—

Le ferrovie concesse all’industria privata.

Siamo spiacenti che nell’ultimo numero, nel pubblicare le interessanti notizie sulle ferrovie
concesse all’industria privata, sia stato involontariamente omesso il nome del Comm. Avv. Gio-
vanni Manfredonia dell’Ispettorato Generale delle Ferrovie, Tramvie ed Automobili, che, oltre
a curare.la raccolta ed il coordinamento di tali notizie e la redazione dei relativi quadri sta-
tistici, non ancora ufficialmente pubblicati, ci aveva gentilmente messi in grado — su nostra

richiesta — di anticiparne la pubblicazione sulle nostre colonne.

LA REDAZIONE.
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RIVISTA TECNICA

FERROVIE ITALIANE

Gli articoli che pervengono ufficiaimente alla * Rivista,, da parte delle Amministrazioni
- ferroviarie aderenti .ne portano l'esplicita indicazione insieme col nome del funzionario incari-
cato della redazione deli'articolo.

- _ Le nuove locomotive “ Decapod 1-E, Gruppo 430 ES.
- per il servizio del Brennero

(Redatto dalPIng. GUIDO CORBELLINI per incarico del Serviéio Materiale e Trazione delle FF. 88.). v
(Vedi Tav, V fuori testo).

Con I’annessione delle nuove provincie dell’Alto Adige al Regno, il Deposito loco-
motive di Bolzano fu chiamato a provvedere in modo completo all’esercizio del valico
del Brennero in territorio italiano, che si sviluppa per ben km. 89 4 310 di salita con-
tinuata partendo da una quota di m. 266 sul mare a Bolzano e giungendo allo spartiacque
(Brennero), sul confine, alla quota di m. 1371.

Tale servizio, in precedenza e durante la guerra, era effettuato dalle Ferrovie Me-
ridionali Austriache, solo in parte con i mezzi di trazione del deposito di Bolzano, perche
ad esso era provveduto in principal modo con le locomotive del deposito capolinea, molto
pit importante, esistente dall’altra parte del versante ¢ cioé dal deposito di Innsbruck.

La linea ¢ a doppio binario da Bolzano a Brennero e si svolge tutta allo scoperto
(tranne quattro piccole gallerie ed alcuni sottovia) snodandosi fin quasi al suo termine
sulla magnifica valle dell’Isarco. Da Bolzano si svolge con pendenze variabili fino al
15 per mille e curve di raggio di metri 300, giungendo a Bressanone (m. 571 sul mare);
da questa ultima stazione si inizia la rampa di pendenza del 22,7 per mille che giunge
fino al culmine ed & solo interrotta dai piani orizzontali di alcune delle pit importanti
stazioni, dal tratto di linea con pendenza variabile fino al 22 per mille tra Chiusa
di Bressanone e Bressanone (km. 10 4+ 130), dal tratto di pendenza del 3 per mille tra
Pra di Sotto e Fortezza (km. 1. 4 900) e dal piano orizzontale tra le stazioni di Campo
di Trens e Vipiteno (km. 4 + 920). '

Le curve minime sono di raggio uguale g 300 metri o di pochissimo inferiori.

Il profilo della linea & indicato nella figura 1.

Nella nostra Rete di Stato vi sono molti valichi con pendenze paragonabili a quelle
t}el Brennero e forse piu difficoltosi per la trazione a vapore, perche a semplice binario
e con lunghissime gallerie; tra tutti cito ad esempio il valico da Pistoia a Pracchia, gia
noto per i classici esperimenti (') eseguiti su di esso con locomotive da merei e da mon-

() Cfr. Rivixta Tecnica delle Ferrovie dello Stato, vol. 24, n. 3-4, anno 1923, secondo semestre, pag. 86,
nota, 1.
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tagna. Ma tutti i valichi della Rete hanno lunghezze molto ridotte in confronto di
quella della linea del Brennero.

La nostra Amministrazione aveva da tempo studiato un proprio tipo di locomotiva
potente a cinque assi accoppiati compound a vapore saturo, che aveva superato brillan-
temente le difficoltd del traffico intenso delle linee stesse. '

Tal locomotiVe, entrate in servizio dal 1907 al 1911, sono oggi trasformate appli--
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cando ad esse il surriscaldatore sistema Schmidt, eostituendo i nuovi gruppi 471 (con
la sola applicazione del surriscaldatore) e .472 (con l’applicazione del surriscaldatore
e 'aumento del diametro dei cilindri A. P.), per poter cosi sfruttare meglio le caratteri-
stiche del vapore surriscaldato nel gruppo motore (fig. 2). \
Queste locomotive hanno perd una velocitd massima limitata perché non sono prov-
viste di sterzo anteriore, e sopratutto hanno una caldaia a scarsa vaporizzazione che &
solo sufficiente per svolgere il traffico su valichi di lunghezza non troppo grande, come
sono tutti i valichi appenninici in genere, inquantochd in essi si pud sfruttare sempre

-l
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il volante costituito dalla riserva
di energia all’inizio del viaggio'e
di eui & capace la caldaia a li-
vello massimo di acqua; Ma esse
si dimostrano non sufficientemen-
te idonee al lunghigsimo nuovo
valico del Brennero da eserci-
tare, a meno di ridurre eccessi-
vamente la velocitd di marcia dei

treni nel senso della salita, cosa

non accettabile per I'importanza
del traffico internazionale del va-
lico stesso. _

Ne derivd cosi la necessita di
avere un nuovo gruppo di locomo-
tive a cinque assi accoppiati a ve-
locita di marcia piuttosto elevate
¢ quindi con sterzo anteriore e

“eon una caldaia a vaporizzazione
abbondante, per poter svolgere
con esso il traffico della linea del
Brennero a velocita elevate spe-
cialmente nel senso della salita e
sfruttando tutto lo sforzo aderen-
te disponibile.

Per queste ragioni fu proget-
tato il nuovo tipo italiano a cin-
que assi accoppiati con sterzo an-
teriore gruppo 480 F. 8., calco-

lando che per il fabbisogno neces-

sario a garantire in modo com-
pleto il ‘traffico della linea del
Brennero, oltre alla dotazione
delle locomotive ex-austriache
avute dalla Societd Meridionale,
8i dovevano costruire 18 nuove
unitd di trazione.

Il peso aderente delle nuove
locomotive gruppo 480 fu por-
tato a kg. 75.000 con cinque assi

accoppiati di 15 tonnellate ognu-"

no, e ciod al massimo consentito
dal tipo di armamento e di opere
d’arte della linea.

Il tender accoppiato alla lo-

43

Fig. 2. — Locomotiva Decapod 1-E), gruppo 480 F.8,
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comotiva 480 & il tender da m?. 22 di acqua esteso ormai alla generalitd delle loco-

motive moderne del nostro parco e comune ai gruppi 680, 681, 6382, 685, 690, 740, 746,
per avere cosl la maggiore autonomia possibile della locomotiva diminuendo al mi-

nimo le soste obbligatorie per rifornitura d’acqua, che & opportuno evitare special-

mente con treni rapidi o lunghi percorsi, come sono i treni internazionali che transitano
sulla linea. o .

La caldaia fu dimensionata con abbondanza, in considerazione della continuitd del
lavoro a regime intensivo a cui & destinata la locomotiva, e quindi al limitato affidamento
che pud farsi sullo sfruttamento della riserva di energia di cui & capace una caldaia per
superare le punte di lavoro eccezionale: il forno con una superficie di griglia di mq. 4,30
ha le dimensioni maggiori di quelle esistenti del parco delle nostre Ferrovie, e rag-
giunge ormai un limite superiore al disopra del quale non & prudente andare con i mezzi
attuali di caricamento del carbone fatto a pala. Difatti, a regimi di fuoco di intensita
normale in base ai quali si computa la vaporizzazione oraria della caldaia (da 400 a
450 kg.-mg.-ora), per le locomotive gruppo 480, si ha un consumo orario di carbone di
kg. 1700 a 1900 che rappresenta il massimo sforzo richiedibile con continuitd ad un
fuochista. ’ a

L’abbondanza di vaporizzazione della caldaia, messa in relazione con lo sforzo
aderente e con le caratteristiche del meccanismo, permetteva di ottenere I’effettuazione
di treni a velocitd medie di piena corsa elevate e con larghi margini di ricupero sulle
percorrenze di orario anche dei treni pil- veloci, cosa particolarmente importante per
avere maggiore garanzia de.lla. regolaritd di marcia dei treni a lungo percorso.

Lo sterzo anteriore tipo ex R. A., ormai generalizzato sulle nostre locomotive, ha
permesso di elevare la velocitd massima di marcia della locomotiva gruppo 480 a
60 km-ora, e ciod al limite massimo consentito dalle caratteristiche di tracciato della
linea. Per rendere il pil piccolo possibile l'affaticamento del binario il rodiggio fu
dotato di opportune spostabilitd trasversali. }

Le caratteristiche del rodiggio stesso, agli effetti della sua circolabilitd, sono- le
seguenti:

a) La prima sala accoppiata & spostabile trasversalmente di mm. 40 e costituisce
con la sala anteriore un carrello con traslazione del pernio di mm. 40.
b) La terza sala accoppiata ha cerchioni con bordino ridotto.

¢) I’ultima sala accoppiata ha una spostabilitd trasversale di mm. 40.

Da quanto sopra derivano: .

1o Interasse totale . . . . . . . . .. . ... ... ....... . mn 8800

A}

20 Intervallo massimo tra le sale obbligate a mantenersi parallele e dotate o ‘no
di spostabilitd trasversale . . . . . . . . ... ... ... ... mm 6200

30 Passo rigido (rappresentato dalla distanza tra la prima e I'ultima sala non
aventi alcuna spostabilitd né radiale né trasversale) . . . . . . . . . . . 3.000

——

!
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EXE:

- Si riassumono qui appresso le caratteristiche essenziali delle locomotive gruppo 489:

Caldaia

(surriscaldatore sistema Schmidt di tipo normale)

DATI GENERATI
Lunghezza totale della caldaia. . . ..
Volume di acqua con 10 c¢m. di altezza sul cielo . . . . . . .
Volume di vapore . .
Pressione massima per cmgq.

(GRATICOLA
Lunghezza (in orizzontale)

Larghezza (in orizzontale) .
Superficie (in orizzontale) ((i). .

N ForNO
Altezza media sulla graticola . . . . .
Lunghezza (inalto) . . . . . . . ~.
Larghezza (in alto). .
Tipo: liscio. TuBr BOLLITORI
Numero .
Diametro. . .o
Lunghezza tra le piastre .

TuUBI CONTENENTI GLI ELEMENT1I SURRISCALDATORI,
Numero
Diametro. .

SUPERFICIE DI RISCALDAMENTO IN CONTATTO COI GAS CALDI
Forno al disopra della graticola . .
Tubi. . .
Totale (8)
Rapporto i .
G
Superficie di surriscaldamento (S!)

8
Rapporto =

1

CORPO CILINDRICO
Diametro interno massimo . .

Diametro interno minimo
Lunghezza, compresa la camera a fumo

CAMERA A FUMO E CAMINO
Lunghezza .
Diametro. . .
‘Scappamento fisso.
Camino: diametro massimo .
Camino: diametro minimo. .

mm.

me.

kg.

min.

mgq.

mm.

mq.

min.

»

»

9739
8,000
3,600

12

2699
1600
4,30

1595
2360
1400

196
52-47
5150

27
133-125

14,50
202,80
217,30

50,5
60,00
3,62

1798
1760
6769

1700
1880

520
436
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MECCANISMO

Diametro dei oilindri (d) . e e e e e e e e
Corsa degli stantuffi. (1) . . . . . . . . . . ... ...
Diametro delle ruote al contatto (con cerchioni nuovi) (D). .

Modulo &
odulo —=. .

Distnbutori a stantuffo.
Distribuzione sistema Walschéiert.
Valvole multiple F. 8. (). -

Dati generali

LocoMoOTIVA®
Peso totale in servizio
Peso a vuoto
Peso aderente (Pua). .
TENDER

Peso totale in servizio
Peso a vuoto (con attrezzi) .
Capacita di acqua . .
LCapacita di carbone .

Freno ad aria ‘compressa automatico Westinghouse ¢ moderabile Hardy.
Riscaldamento a vapore.

Lanciasabbia a mano e ad aria compressa.

Oliatore centrale a condensazione.

Iniettori non aspiranti Friedmann.

CARATTERISTICHE DELLA LOCOMOTIVA

Produzione normale di vapore asciutto, per ora . e e e e e
Sforzo di trazione alla periferia delle ruote motrici (con cerchioni di 50 mm.,
D = 1330):

massimo in base alla pressione dilavoro ed alle dimensioni del meccanismo (Fm)
corrispondente al coefficiente di aderenza l : 7 (Fa). . -
normale svsluppabile con continuitd alla velocita di 40 km.-ora (Fn) . .

Rapporto Fm: F. .
P,
Rapporto T
Velocita massima ammessa (corrispondente a giri 239 per minuto delle ruote motrici

con cerchioni di 50 mm., D = 1330). .

Potenza normale in HP effettivi alle ruote motrici sviluppabile con continuita alla
velocitd di 40 km.ora (corrispondente a 159 giri per minuto delle ruote mo-
trict con cerchiont di 50 mm., D = 1330) . .

(Y) Cfr. Rivista Tecnica delle Ferrovie Italiane, luglio 1918,

»

»

kg.

kg.

km.ora

HP

870
650
1370

0,213

84.300
75.100
75.000

50.100
22.100
22.000

6.000

12.100

21.000
10.700
10.200

1.96

3.57

60

1500
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Le 18 locomotive gruppo 480 furono costruite tutte dalle Officine Meccaniche di
Milano gia Miani e Silvestri, su disegni delle Ferrovie Italiane dello Stato, e sono entrate
in servizio nel 1923.

* % %k

La locomotiva 480.001, prima della serie, fu tenuta per qualche tempo presso il depo-
posito locomotive di Pistoia per osservarne il comportamento pratico in servizio corrente
sul noto valico della Porrettana: tale locomotiva mise subito in particolare evidenza le
sue caratteristiche di semplicita, di limitati consumi, di facilitd nella inscrizione in curve
di 300 m. di raggio, anche alla velocitd massima ammessa per la locomotiva: I’abbon-
dante vaporizzazione oraria permise di superare notevolmente le previsioni fatte sulla
velocitd di utilizzazione della locomotiva con treni aventi sensibili sovraccarichi rispetto
a quelli consentiti dallo sforzo aderente medio normale, dimostrando cosi che anche
con due soli cilindri motori la locomotiva era idonea a realizzare una coppia motrice
molto uniforme, caratteristica questa assai importante per locomotive destinate essen-
zialmente a servizi di montagna.

Fu difatti realizzata anche nel successivo servizio corrente la possibilitd di mantenere
senza alcuno sforzo eccessivo della caldaia e del meccanismo, una velocitd di regime di
circa 456 km.-ora sull’ultimo tratto della salita da Vipiteno al Brennero, con treni del
peso totale di tonnellate 380 (compresa la locomotiva), mentre sullo stesso tratto 1’orario
dei treni piul veloci & tracciato in base alla velocita di 356 km.-ora, cid che costituisce un mar-
gine di ricupero, rispetto la categoria di velocitd piu alta, di oltre il 289, della percor-
renza di orario. ‘

L’intiero gruppo di locomotive & attualmente in servizio presso il deposito locomotive
di Bolzano e soddisfa pienamente alle esigenze del traffico.

La sobrietd della linea, la costruzione curata nei minimi particolari, uniti al buonis-
simo rendimento, alla regolaritd di marcia anche a velocita elevate ed ai limitati con-
sumi per unitd di lavoro che si ottengono nel servizio corrente, permettono fin da questi
primi tempi di poter affermare che la locomotiva gruppo 480 costituisce un’ottima unitd
di trazione del nostro parco F. 8.; essa viene giustamente apprezzata anche dai tecnici
ferroviari d’oltre Brennero che hanno avuto occasione di vederla in servizio nel lungo
e difficile nostro valico alpino.

L'Industrlﬁ del carbon fossile in Spagna.

La Spagna deve alla guerra l'intensificazione della produzione di carbon fossile: questa,
infatti, da 3.783.214 tonnellate nel 1913 & salita nel 1918 a tonnellate 5.761.627. Ma, in seguito,
la produzione & andata decrescendo, non permettendo il prezzo di costo di sostenere laoconcor-
renza dei carboni importati dall’estero.

L’aumento del prezzo di costo & dovuto a due cause principali: il rilevante aumento dei
salari e la diminuzione del rendimento dei minatori.

Infatti, mentre nel 1914 la media della paga giornaliera era di 4,40 pesetas, nel 1920, come
dalle ultime statistiche ufficiali pubblicate, raggiungeva pesetas 11,25. Circa il rendimento gior-
naliero medio di un operaio, da 413 kg. nel 1914, & disceso nel 1920 a kg. 264.

Queste le cause per cui il prezzo di vendita di una tonnellata di carbone spagnolo @ salito
nel 1920 a 42,62 pesetas in confronto di pesetas 10,65 nel 1914. -
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~ Cavalcavia di calcestruzzo a tre luci

C
nella stazione di Musocco (Linea Milano-Domodossola)

(Redatto dall’Ing. SANTE PARTANNI per incarico del Servigio Lavori e Costruzioni FF. 88.).

(Vedi Tav. VI fuori testo).

In relazione ad accordi intervenuti fra ’Amministrazione Ferroviaria ¢ la Pro-

vincia di Milano allo scopo di sopprimere il passaggio a livello per la strada provin-

ciale di Laveno, detta Varesina, al km. 5 4 820 della linea Milano-Domodossola nell:,

. stazione di Musocco, venne stabilito di deviare la strada stessa in modo da ferle
attreversare la ferrovia con cavalcavia al Km. 5 4 376.

Dato che l’altezza disponibile in corrispondenza del nuovo cavaleavia fra il piano
delle rotaie ed il piano della strada era di circa m. 6,50 e occorreva attraversare tre coppie
di binari, si ritenne 6pportuno assegnare al cavalcavia stesso la struttura a volta di
calcestruzzo a tre lueci di m. 9,30 cadauna sull’obliquo e di m. 9,22 sul retto, essendo
di 7¢ I’angolo di obliquitd del manufatto.

La larghezza utile della strada fra i parapetti & di m. 10. La strada da una parte
& fiancheggiata da un mareciapiede larzo m. 1 e dall’altra da un cordonato di grarito
che serve a tener discosti i carri dal parapetto di quanto occorre per non danneggiarlo
con i mozzi delle ruote.

I tre volti hanno il profilo d’intradosso ribassato a tre centri con freceia di
m. 3,05. A

Le imposte del volto centrale si sono tenute ¢m. 10 al di sopra delle imposte dei
volti laterali sia per ragioni estetiche (cioé per dare al coronamento un andsmento a
lieve pendenza dalla mezzeria agli estremi del manufatto), sia per agevolare lo scolo
delle acque pluviali. Ai volti, che vennero costruiti con calcestruzzo formato con Kg. 350
di cemento per me., 0,500 di sabbia ¢ mec. 0,800 di ghiaietto, fu assegnata la grossezza
di m. 0,45 in chiave e di m. 0,80 alle imposte.

Le pile, le spalle ed i muri d’ala vennero costruiti nella parte in elevazione con
calcestruzzo formato con kg. 250 di cemento per me., 0,500 di sabbia ¢ me. 0,800 di
ghiaia, e nella parte in fondazione con calcestruzzo formato con kg. 250 di calce emi-
nentemente idraulica per i suaccennati quantitativi di sabbia e ghiaia.

Il cavalcavia di cui trattasi, che & situato su una strada di grande traffico percorsa
pure da una tramvia elettrica, venne calcolato in base alla pitt gravosa delle condi-
zioni di carico per esso ammissibili, e precisamente in base al sovraccarico indotto da
una fila di carri tipo per strade di grande traffico interessante una zona di m. 2,60
della canna del volto. ’

Il peso uniformemente distribuito, equivalente a questa ipotesi di carico, & risul-
tato di circa kg. 1000 per metro quadrato di piattaforma stradale,
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Con tale carico il la-
voro massimo del calece-
struzzo alla compressione
nei volti risulta:

a)in chiave: kg. 6,06
per ¢mgq. all’estradosso e
kg. 2,06 per cmgq. all’in-
tradosso;

b) nei giunti inter-
medi: kg. 5,85 per emgq.
all’estradosso e kg. 6,76
per cmq. all’intradosso;

¢) 'alle imposte:
kg. 3,50 per cmgq. al-
I'estradosso e kg. 4,60
per emgq. all’intradosso.

Nei volti non si ve-
rificano sforzi di tensjone
in nessuna ipotesi di ca-
rico.

Il lavoro massimo del
calcestruzzo alla com-
pressione risulta inoltre
di kg 7.66 per emgq. al
piano di risega delle pile
e di kg. 3,95 per emgq. al
piano di risega delle
spalle.

La faccia vista del
manufatto venne esegui-
te in pietra artificiale
(granito) martellinata.

Nella costruzione del
detto cavalcavia vennero
impiegati me. 326 di cal-
cestruzzo di cemento nei
volti e nei pulvini d’im-
vosta; me. 1040 di calee-
struzzo di cemento nei
piedritti, nelle spalle ¢
nei rinfianchi; me. 525
di calcestruzzo di ealce
idraulica nelle fondazioni.

T campioni del calce-
struzzo dei volti prele-

Vista d’insieme del Cavalcavia.
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vati dal cantiere durante il getto presentarono, dopo trentatrd giorni di stagionatura,
la resistenza alla compressione di kg. 140 per cmgq.

Le prove dei volti vennero eseguite caricando parzialmente la piattaforma con uno
strato di ghiaia corrispondente al peso di 1000 kg. per metro quadrato, e facendo sta-
zionare e transitare sulla zona di strada lasciata libera un rullo compressore del peso di
16 tonnellate. . .

Nelle condizioni piu sfavorevoli si misurd una freccia elastica di mm. 0,2 sotto il
carico statico e di mm: 0,1 col rullo in movimento alla velocita di 8 km. all’ora cirea.

Il manufatto, escluse le rampe di accesso, fu costruito nel periodo ‘dal marzo 1920
all’'aprile 1921 e venne a costare cirea L. 270.000, ossia in ragione di L. 9650 per
metro lineare di luce e di 1.. 870 per metro quadrato di pianta misurata fra le spalle.

I lavori furono eseguiti dalla Impresa Eredi di Giovanni Bossi di Milano.

*x %k % .

Un cavaleavia quasi identico a quello sopra descritto venne costruito al km. 22 4 919
della linea Treviglio-Bergano-Rovato, presso la stazione di Bergamo, in sostituzione
dei due passaggi a livello ai km. 22 4 791 e 23 + 0,90.

.11 cavalcavia & retto a tre luci di m. 9,50 ciascuna, ad arco ribassato a tre centri
con freccia di m. 3,25 e con larghezza utile fra i parapetti di m. 8.

11 manufatto, escluse le rampe di accesso, fu costruito nel periodo di tempo dal-
I'ottobre 1919 all’ottobre 1920 e venne a costare circa L. 182.000, ossia in ragione di
L. 6400 circa per metro lineare di luce e di L. 725 per metro quadrato di pianta
misurata fra le spalle. :

T lavori furono eseguiti dalla Impresa Moretti di Milano.
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Sulle valvole mulfiple automatiche per cilindri motori di locomotive

(Nota redatta dall’ing. ENRICO LEVI del SBervizio Materiale’ e Trazione, delle FF. 88.).

Fu gia illustrata nella presente Rivista (anno VII, vol. XIV, n. 1 del 15 luglio 1918:
Ing. A. Mascini, « Due tipi di valvola multipla automatica per cilindri motori di loco-
motive ») I’applicazione ai cilindri motori delle locomotive di valvole multiple (vedi
fig. 1) destinate ad ottenere automaticamente:

nello stazionamento o nella marcia a regolatore chiuso, la comunicazione di ogni
estremo del cilindro motore coll’aria atmosferica, e conseguentemente ’entrata dell’aria,
lo spurgo dell’acqua e l’equilibrio della pressione sulle due faccie dello stantuffo;

nella marcia a regolatore aperto, I'apertura delle valvole medesime quando é rag-
giunta nel cilindro una certa pressione, in modo da salvaguardare il cilindro medesimo
dagli eccessi di questa.

Le applicazioni di tale apparecchio, dapprima puramente sperimentali, furono
dalle Ferrovie dello Stato italiane accuratamente proseguite, e sempre maggiormente
estese, talche le valvole multiple sono attualmente in funzione su circa 800 locomotive,
per la massima parte a vapore surriscaldato ¢ sono in corso di applicaziono ad altre.

L’esperienza dell’esercizio ha perd suggerito, rispetto alla costruzione primitiva
della valvola, modificazioni e miglioramenti, i principali dei quali & éompitro della pre-
sente nota di illustrare brevemente.
‘ * *'*

1. — Nelle costruzioni primitive la valvola aperta dava ampia e diretta comuni-
cazione dei cilindri coll’atmosfera. Data 1’applicazione delle valvole medesime alla
parte inferiore dei cﬂlndm 8i venﬁcava pertanto che nei percorsi a regolatore chiuso
P’azione aspirante, msoppmmiblle, esercitata dallo stantuffo in movimento, portava ad
introdurre nei cilindri e distributori I’aria aspirata nella immediata prossimita del
piano stradale, fredda e carica di polvere e di impurita.

Ad evitare, entro certi limiti, tale inconveniente, le due valvole situate alle estre-
mnitd di uno stesso cilindro vennero collegate mediante un grosso tubo H (fig. 1 e fig. 3),
che & a sua volta in comunicazione coll’atmosfera mediante fori di dimensioni e posi-
zioni appropriate, disposti in vicinanza delle valvole medesime. In tal modo 1’azione
aspirante & esercitata dal cilindro verso I’aria contenuta nel tubo suddetto e solo per
il tramite degli anzidetti fori di comunicazione verso l’aria esterna, riducendo cosi
notevolmente la quantitd di aria direttamente assorbita dall’atmosfera e con essa il
raffreddamento e l’'introduzione di polvere ed impuritd nei cilindri.

Tale espediente, per quanto costituisca in certo modo un lieve ostacolo alla rien-
trata dell’aria ed al buon equilibramento tra la pressione nell’interno del cilindro e
quella esterna nella marcia a regolatore chiuso, ha dato in pratica risultati soddisfacenti.

Giova pure accennare che, per evitare ritardi nella chiusura delle valvole multiple
all’atto dell’apertura del regolatore, occorre proporzionare con una certa ampiezza le
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tubazioni del vapore tra il condotto d’introduzione e la valvola multipla, determinan-
done sperimentalmente le dimensioni opportune.
20 — Le valvole multiple applicate ai cilindri a bassa pressione delle locomotive

Lo i /_’Al_nlm.dm_lmhzn__
Wf///////////%///%
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Fig. 1.

Compound erano, originariamente, collegate col receiver, che adempic rispetto ai mede-
simi la funzione che la caldaia compie per i cilindri ad alta pressione.

La chiusura delle suddette valvole si verificava regolarmente all’atto dell’aper-
tura del regolatore, e alle piccole e medie velocitd angolari delle ruote si manteneva
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Fig. 2.

cosi durante la marcia a regolatore aperto; perd in certe condizioni di funzionamento,
e precisamente a velocitd angolari elevate, le valvole stesse si aprivano e si richiude-
vano ritmicamente ad ogni corsa dello stantuffo.

Tale inconveniente, che non era stato rilevato nelle prime esperienze, effettuate
s velocitd limitate, aveva evidentemente relazione colla pressione assunta dal vapore
nel cilindro alla fine della fase di compressione; il cui valore, in tali condizioni di mareia,
superava evidentemente quello, pure esso variabile, della pressione del receiver.

Per ovviare a tale inconveniente ’espediente pitt semplice era quello di collegare
anche le valvole multiple della bassa pressione al tubo del regolatore ungziché al

receiver.

o
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Esso perd, mentre conservava alla valvola multipla le altre sue funzioni, ne dan-
- neggiava il funzionamento come valvola @i anticompressione, inguantoché Papertura
della medesima per eccesso di pressione nell’interno del cilindro non veniva a verifi-
carsi se non per pressioni superiori (approssimativamente secondo il rapporto di anti-
compressione proprio della valvola) alla pressione esistente nel tubo d’introduzione.

‘Volendosi conservare alla valvola multipla. la regolare funzione di anticompres-
sione, si era studiata una soluzione consistente nel costruire una speciale valvola mul-

i

. Fig. 3.

tipla per cilindri a bassa pressione con elevato rapporto di anticompressione, valvola
da collegarsi al receiver.

Tenuto conto perd del fatto che la pressione nel reseiver pud anche, in certi mo-
menti, assumere: valori elevati, I’aumento del rapporto di anticompressione potrebbe
in tali casi permettere un’eccessiva elevazione della pressione nel cilindro, onde la
necessitd di contenere il valore del rapporto suddetto in certi stretti limiti.
 Dati tali vincoli, 'esperienza ha dimostrato che la alterazione del valore del rap-
porto di anticompressione modificava bensi le condizioni nelle quali si verificava I'intem-
Pestiva apertura delle valvole nel funzxonamonto delle locomotive, ma non soppri-
Ineva tale inconveniente.

Altra via poteva essere tentata: I’aumento della pressione del vapore nel receiver
mediante immissione di vapore vivo in esso, ma cid era evidentemente dannoso ed in
modo non traqcurablle agli effetti del rendimento. ‘ : !

' Si @ pertanto mcorso ad un dispositivo speciale — 1deato dall estensore di queste
note — che permette, con un mezzo semplicissimo, di mantenere, a regolatore aperto,
nell’ambiente sottostante alla valvola multipla dei cilindri a bassa pressione, una pres-
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sione opportunamente determinata, intermedia tra quella esistente nel tubo d’introdu-
rione e quella del receiver, cosi da assicurare la permanente- chiusura delle valvole
medesime durante il funzionamento della locomotiva a regolatore aperto ed una effi-
cace protezione dei cilindri medesimi contro gli eccessi di pressione per colpi d’acqua.

A tale scopo viene applicato alle valvole multiple dei cilindri a bassa pressione
in tutto eguali per il resto alle altre, uno speciale coperchio (tig. 2) che porta due
raccordi per tubazioni, mediante le quali I’ambiente sottostante ad ognuna di tali
valvole multiple & collegato da una parte al tubo d’introduzione od al distributore
ad alta pressione, e dall’altra al receiver.

Le comunicazioni di detto ambiente con tali tubazioni sono ottenute a mezzo di
due piceoli fori ¢ — e di dimensioni accuratamente determinate.

Si stabilisce cosi, dal tubo d’introduzione al receiver, attraverso le tubazioni sud-
dette, i piceoli fori g ed e e 'ambiente sottostante alla valvola multipla, una esigua
corrente di vapore che defluisce al receiver. lia pressione nell’ambiente sottostante
alla valvola multipla assume un valore intermedio tra quello esistente nel tubo d’in-
troduzione e quello del receiver ed il suo valore dipende essenzialmente dalle dimen-
<ioni dei fori g — ¢, poiché i diametri delle tubazioni a - b sono sempre notevoli
risetto all’esigna quantitd di vapore che percorre le condette. '

L. determinaizione delle dimensioni dei fori g - e deve essere fatta coi segnenti
obhiettivi:

1° Essi debbono, pure assicurando la pronta ¢ sicura chiusura delle valvole
alVapertura del regolatore, essere i piu piccoii possibili, onde limitare al minimo il
passaggio di vapore attraverso di essi. (

20 Debbono dare nell’ambiente sotto la valvola una pressione quanto & possibile
limitata, ma tale da non permettere 'intempestiva epertura delle valvole in aleuna
delle normali condizioni di marcia. -

Tale determinazione non pud essere effettnata con " sicurezza che sperimental -
mente, per tentativi. '

Si constata — come @& {acile prevedere anche teoricamente — che variazioni
minime, dell’ordine di /1o di mm. nel diametro di ciascnno dei fori suddetti. hanno
influenza sensibilissima sul valore della pressione di regime nell’ambiente sottostante
alla valvola. Ne consegue che, determinati opportnnamente i diametri- dei fori, essi
pon debhono essere minimamente modificati. Per le locomotive Componnd « 4 cilindri
delle F. 8, gruppo 681-471 si sono ottenuti buoni risultati eon fori circolari dei dia-
metri: i '

) =26 mm - g =35 mm

[ ]
La quantitd di vapore che fluisce dal tubo d’introduzione al receiver attraverso

le condutture cosi costituite & limitatissima, ¢ non da lnogo- ad apprezzabile perdita
di rendimento. ' ' V
"~ Per evitare ostruzioni dei fori 4 - e per impuritd eventualmente tresportate dal
vapore, viene applicato un filtro di rete metallica nel raccordo de! tubo di presa
vapore col coperchio della valvola.
L’apparecchio risulta in pratica di costruzione semplicissima e di funzionamento
regolare. :

2
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Bilancio ferroviario

(Ing. PIETRO LANINO (M)

UTILI AL OAPITALE. — Le due categorie del capitale ferroviario, di costruzione e
di esercizio, abbiam visto essere ambedue dinamiche, come la consistenza ferroviaria, cui
appartengono, la quale deve sempre aumentare e migliorare, se non si vuole che ’azienda
si fossilizzi. Agli interessi ed all’'ammortamento di queste due categorie di capitale prov-
vede il bilancio, nelle aziende statali coi residui attivi da versarsi al Tesoro, nelle aziende
private cogli utili di dividendo, su cui lo Stato, quando sia ente proprietario e conce-
dente della linea, si riserva una compartecipazione ad eventuale rimunerazione della
spesa di costruzione, sia questa stata eseguita dallo Stato direttamente, od affidata con
annualitd di sovvenzione all’esercente. Tale il nostro regime di concessione ferroviaria
sovvenzionata all’industria privata.

* %k % -

AUMENTI PATRIMONIALI. — Gli accennati aumenti di capitale si compiono in corso
d’esercizio, in quanto appunto traggono ragione ed origine da questo, assecondandone
gli sviluppi del traffico. Essi come provvista di capitale restano fuori della finanza di
esercizio, per la loro precisa caratteristica di aumento patrimoniale. Le somme necesgarie
per il servizio d’interessi e d’ammortamento di questi capitali debbono perd derivare
dall’esercizio, sia pure in forma subordinata entrando nel bilancio come spesa accessoria,
non direttamente connessa all’esercizio, regolandoné gli impegni sull’anumento del prodotto
del traffico. )

Questi provvedimenti formano una parte delicatissima e decisiva della finanza
ferroviaria, ed il loro congegno finanziario & uno dei punti pitt delicati nei rapporti fra
la parte patrimoniale e la parte d’esercizio della gestione interessata. Il fallimento delle
convenzioni Genala del 1885 lo dimostra, e questo punto non sard mai abbastanza con-
siderato in una soluzione di concessione d’esercizio da parte dello Stato concedente.

* % ok

RINNOVAMENTI. — Se coi provvedimenti accennati si tende a migliorare la consi-
stenza ferroviaria, coi rinnovamentt si provvede invece a mantenerne lo stato primitivo.
Le spese a cid necessarie gravano sul bilancio d’esercizio, sotto forma complevmenmra
alla parte ordinaria. :

Ripartite in annualitd possono queste spese servire a formare fondi speciali, dato il

modo di sviluppo delle operazioni interessate, specialmente per quanto relativo al ma-

(*) Bunto della conferenza tenuta nella Sede del Collegio-8indacato degli Ingegneri Ferroviari
Italiani la sera del 28 gennaio 1924.
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teriale metallico d’armamento. Le traverse per la loro piu rapida deperibilitd e per la
natura del loro materiale, fanno generalmente parte delle manutenzioni.

* &k &

LE SPESE CHE NON SI VEDONO. — Le spese accessorie, le spese complementari,
ed in parte talune manutenzioni che hanno affinitd coi rinnovamenti, qual’d il caso delle
traverse anche se comprese nella parte ordinaria della spesa, formano quel gruppo impor-
tantissimo di spese ferroviarie che riguarda la consistenza; gruppo di spese quindi deci-
sivo per la regolaritd, la sicurezza, ’economia dell’esercizio, ma che pud anche essere
dilazionato senza inconvenienti immediati. Ne consegue facilitd a subordinare queste
spese alle esigenze contingenti, di Tesoro nell’esercizio di Stato, di Banca nell’esercizio

privato. A queste forze estrinseche contrarie alla reale necessitd ferroviaria deve il .

tecnico opporsi, fermamente, senza esagerazioni perd di amore della propria arte. Queste
tre categorie di provvedimenti spesso si fondono in uno solo, collegandosi nella attua-
zione il miglioramento spesso al rinnovamento e cosi questo colla manutenzione ordinaria.
Contabilmente i tre provvedimenti vanno nondimeno sempre distinti e cosi nella finanza
relativa.

* ¥ %

SPESA D’ESERCIZIO. — Dei due termini costitutivi della spesa d’esercizio, la spesa

ordinaria & quella direttamente afferente al traffico, e sostanzialmente formata dalla -

spesa di consumi e da quella di personale. Nella categoria delle complementari deve pure
introdursi fra le spese la manutenzione straordinaria del corpo stradale e, se del caso, la
previsione dei danni di accidente al materiale rotabile; previsione di spesa che per la
sua natura trova la sua pil razionale costituzione in una specie di fondo di riserva ad
annualitd fissa o proporzionale agli introiti del traffico. Cid indipendentemente dalla
riserva generale di gestione che grava sulle accessorie a carico dei residui attivi.

Xk x

ENTRATA. — L’entrata & costituita in ferrovia dal prodotto del traffico, cui sono .da
aggiungersi i prodotti indiretti dell’esercizio. I primi si definiscono da s&; s0no direttamente
inerenti al trasporto. I secondi sono dati dagli introiti che non hanno questa diretta
connessione col trasporto: canoni, affitti, alienazioni, ricuperi, ecc. Essi costituiscono in
genere una parte complementare dell’entrata; possono perod alle volte assumervi posto
dominante, alle volte anche deformando la stessa sinceritd della entrata ferroviaria. Tale
& stato il caso occorso di recente per le nostre Ferrovie dello Stato in cui nel periodo di
guerra e di primo dopo-guerra s'introdussero all’attivo ferroviario utili di gestioni del
tutto eterogenee, quali la Navigazione libera di Stato e la Gestione Carboni in conto terzi.
Possono piu legittimamente assumere parte nell’entrata ferroviaria gli introiti indiretti
derivati alla ferrovia dalladempimento di finalitd particolari di speculazione, quali
ad esempio la valorizzazione di terreni, gli sfruttamenti minerari o forestali, le imprese
edilizie o d’alberghi e cosi via; ma allora la ferrovia non & pili 8scopo a se stessa e la sua
economia assume diversa struttura. Il primo caso accennato apparticne alla speculazione
ferroviaria americana e coloniale ad esempio.

-— -
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In Inghilterra ove la ferrovia ha completo carattere industriale anche nella costru-
zione, mercé la ricca economia i‘ndustriale dell’ambiente in cui si compie la speculazione
relativa, & fatto espresso divieto nella formulazione delle tariffe e delle condizioni di
trasporto della cosi detta «indebita preferenza — undue preference » appunto ad evitare
che 1’esercizio, anche libero della ferrovia costituisca una qualche industria in sxtuazxone

- privilegiata.

LA

COEFFICENTE D’ESERCIZIO. — Ponendo la spesa al numeratore e I’entrata al deno-
minatore si ha l’espressione della situazione finanziaria- della gestione interessata a
mezzo di un rapporto numerico, che quando la gestione & attiva, riesce necessariamente
inferiore alla unitd. B questo il coefficente d’esercizio che, quando viene determinato sem-
plicemente in rapporto alla spesa ordinaria, d3 un saggio pil localizzato al puro esercizio,
piu tecnico, che non quando nella spesa si comprende pure la parte complementare, ché
in tale caso il coefficente che ne risulta ha natura piu specificatamente finanziaria.

Tl coefficiente d’esercizio ubbidisce non soltanto a fattori intrinseci, ma anche ad
influenze estrinseche. L’economia ferroviaria s’inquadra necessariamente in quella gene-
rale del paese. Il Tekleuburg che ha postoin diligente relazione il variare del coefficiente
di esercizio delle Ferrovie Prussiane con I’andamento di alcuni indici fondamentali del-
I’economia tedesca, e cid per lungo periodo di anni, & venuto alla conclusione che un certo
legame di simpatia ed entro un relativo grado anche un rapporto di proporzionalitd,
egiste fra i due ordini di fenomeni ('). Cid stiamo ritrovando pure noi per le Ferrovie
italiane in uno studio in corso di preperazione. Il Teklemburg trova un collegamento
fra il coefficiente d’esercizio ferroviario in Prussia ed il tasso di sconto della Deutsche-
Bank e cid in un movimento similare, perd in ritardo, per la ferrovia, di circa due anni.
Ci6 ¢ anche naturale, essendo I’economia ferroviaria piuttosto una risultante che una de-
terminante della economia generale del paese. Anche il prezzo siderurgico si regola sullo .
sconto (3). Fra il prezzo dell’acciaio, collegato a quello del carbone, e la spesa ferroviaria,
v’¢ d’altra parte un rapporto logicamente definito: che ha per le ferrovie italiane parti-
colarissima importanza per le condizioni naturali nostre. Ne tratteremo in particolare
esaminando in fine di questi Cenni la questione del costo ferroviario.

.

TARIFFE FERROVIARIE.

TERMINI LIMITI DELLA TARIFFA FERROVIARIA. — La tariffa @ il mezzo di collega-
mento della spesa all'introito. il costo del trasporto ne & quindi I’elemento base. Ogni
trasporto ha un suo costo vivo e diretto che dovrebbe sempre essere rispettato dalla
tariffa: si pud rinunciare al margine di guadagno, anche in tutto o in parte alla quota
di spese generali e se del caso a una parte del carico delle spese indirette, ma non mai alla
spesa viva. Questa da il limite minimo della tariffa: sotto questo limite il trasporto si
stabilisce in perdita diretta, nd cid pud consentirsi alla ferrovia senza mutarne la fun-

() KurRT TEKLENBURG, Der Bctmbakooﬁzon der Eisenbahn und seine Ahhangachat von der ITirtrchaftho-
njungtur, Berlino, Springer, 1911.
() EMIL Mt881G, Kisen und kohlen-konjunktures, unter Eiuwirtkung von Technik. Wortscheft und Politik.

5
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zione. Dall’altro lato ogni categoria di trasporto ha un limite massimo di tariffa, oltre al
quale il traffico si contrae e I’'aumento riesce in danno sia dell’esercente che del pubblico.
Questo limite di resistenza dipende dal valore della merce trasportata e dalle condizioni
dell’ambiente economico entro il quale si compie il trasporto. I traffici poveri, i paesi
ad economia povera meno resistono all’aumento di tassa ferroviaria. La tariffa quindi
dipende non soltanto da considerazioni d’ordine intrinseco all’azienda e dal 'traﬂico,
ma pure da riguardi estrinseci: questi in taluni casi possono assumere natura politica,
ma allora muta la funzione della ferrovia. Condotto fra questi due termini di massimo
e di minimo lo studio della tariffa ferroviaria ha fondamenti tecnici ed economici, non
pud essere arte d’empirici: & uno dei piu delicati offici della teenica ferroviaria.

LR N

UNITA DI MISURA DEL TRAFFICO FERROVIARIO. — La misura del costo del tra-
sporto ferroviario @ I'elemento hase di graduazione della tariffa. Esso formera argomento
d’una nota a parte, colla quale concluderemo questi Cenni d’Economia Ferroviaria.
Qui ci limitiamo a definire le basi tecniche di riferimento di pil ordinario impiego nella
misura degli elementi di costo e di introito, quali occorre sicuramente conoscere per la
formulazione sicura d’un determinato sistema di tariffe.

11 tremo-chilometro & unitd di misura globale e di pit semplice elaborazione; essa
riesce perd anche la pilt approssimata. Per metterla in soddistacente rapporto con quella
che ¢ la vera spesa unitaria occorre introdurre in essa pure la considerazione dell’asse-
chilometro nonche la categoria del trasporto: si finisce con questo ad una funzione a
non meno di quattro variabili ('), le cui costanti sono a dedursi, rete per rete, dai ri-
sultati d’esercizio: nasce cosi la statistica contabile, fondamentale per ogni azienda fer-
roviaria od industriale bene organizzata. Siamo nel campo dei valori probabili. né =
questi & esagerazione speculativa applicare alle volte metodi scientifici di analisi, qual’®
ad esempio quello dei minimi quadrati, nell’eliminazione dell’errore probabile (2). Lo
studio di questi elementi costitutivi dell’cconomia ferroviaria dev’essere statistico-ma-
tematico. La statistica deve offrire ’elemento sperimentale da cui I'analisi matematica
deve trarre, caso per caso, ciod rete per rete, la legge fenomenica con il maggior grado
d’approssimazione possibile. Il seguire in questa materia criteri unicamente empirici: il
pretendere dall’altro opposto formulazioni matematiche troppo assolute e generali,
sono i due estremi di due contrarie esagerazioni, dalle quali bisogna tenersi uguwalmente
lontani.

La tonnellata-chilometro & certamente nei riguardi della spesa e dell’introito la base
di misura la piu diretta e fedele, ma & anche quella che esige la maggiore elaborazione:
esga ¢ quindi sino ad ora adottata soltanto da poche amministrazioni; fra cui principal-
mente, e solo da poco tempo, alcune delle maggiori compagnie ferroviarie inglesi.

L’asse-chilometro & I'unitd intermedia, diremo cosi, fra le due superiormente accen-
nate, sia come grado di approssimazione che come complesso di elaborazione: essa ha

—_— i

(1) LUNHARDT, Theorie der Tarifbilduny der Eisenbahn in Archie fiir Eizenbahniwes n, 1890.
(*) ADOLFO RoOSSI, Spesa d’esercizio e quantita di personale delle prinoipali reli ferroriarie italiane, eco.,
Roma, 1897.
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nondimeno un soddisfacente rapporto di diretta proporzionalitd con quelli che sono i
fattori prevalenti del costo del trasporto (carbone, personale, consumo della rotaia, ecc.)
ed ha una simile relazione anche coll’introito; consente inoltre una certa misura della
cosa trasportata, in quanto in ogni azienda il carico utile dell’asse tende a defirirsi, per
ogni singola categoria di trasporto, su una relativa costante.

» % %

ELEMENTI BASE DELLA TARIFFA FERROVIARIA. — La lunghezza del trasporto in-
terviene nella tassazione del trasporto per due vie: come uno dei suoi fattori diretti, ed
indirettamente come elemento di graduazione della base della tariffa.

La lunghezza del trasporto, come uno dei fattori costitutivi del lavoro meccanico
in esso speso, dev’essere considerata virtualmente. Introdurre il concetto della virtua-
lita come norma nel percorso da tassarsi obbliga perd a distinguere le tariffe per linea.
Sono in questo senso le sopratasse di valico. Per ragioni sia estrinseche, di uniformita
di trattamento, sia intrinseche di comoditd di tassazione, la tendenza sta nel senso di
definire la tassa del trasporto sulla sua lunghezza reale. L’effetto della virtualitd delle
singole linee si riversa in tal caso sulla media generale del costo, quindi si distribuisce
uniformemente su tuttii trasporti. Cio ha particolare effetto nei grandi sistemi ferroviari,
che tendono ad una economia globale media, compensando nel proprio interno le spere-
guazioni singolari.

La parte della spesa del trasporto dipendente dalla lunghezza & la parte maggiore
ma non & 'unica. Su ogni spedizione grava una spesa fissa, di ingombro di materiale
rotabile e di scalo che, quando la distanza & breve, pud anche divenire prevalente, si
da assorbire il beneficio del trasporto. Nasce con cio il diritto fisso. Diviene d’altra parte
prudente alleggerire in quanto & possibile la ferrovia dei traffici a brevissima distanza,
raramente rimunerativi in essa, cedendoli ad altri sistemi meccanici a cid piu atti -
(ferrovie locali od autotrasporti) — non confondendo, come troppo sovente occorre, il
prodotto del traffico coll’utile: non tutto quanto si incassa & beneficio sempre. La lun-
ghezza della spedizione diviene d’altra parte fattore di graduazione della stessa base della
tariffa nel senso di far decrescere questa col crescere della distanza tassata. Si introduce
con cid nella tariffa il concetto di zona e nascono le cosi dette tariffe differenziali. B
questo provvedimento tariffario della massima importanza specialmente per un paese
quale I'Ttalia, allungato e con centri agricoli e d’economia povera, quali quelli del Mezzo-
giorno, per contrarietd naturali distanti dai centri del Settentrione, che sono quelli che
danno i mercati maggiori di consumo interno, e dai valici alpini di transito estero.
Come i provvedimenti dei grandi treni direttissimi per viaggiatori e delle tradotte dirette
ver i prodotti agricoli del Meridionale, introdotti dalla Rete Adriatica durante 1’esercizio
Privato, valsero ad accorciare 1'Italia virtualmente, cosi il cirterio differenziale esteso
anche alle tariffe viaggiatori dall’esercizio di Stato, ha valso a raccorciare I'Italia anche
come tariffa. Diremmo anzi che il criterio che a nostro avviso dovrebbe guidare nel di-
stinguere cid che & rete principale ferroviaria, da tenersi in Italia costituita in unitd
longitudinali, da quanto pud essere invece con vantaggio organizzato in sistemi regionali,
8i regoli principalmente sulla necessita differenziale o no della tariffa. I sistemi di traffico
debbono essere organici per consentire una razionale forma tariffaria. Le grandi reti danno
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ragione a compensazioni interne, nelle quali le esigenze del singolo trasporto possono
anche essere subordinate, sempre perd entro il criterio limite del rimborso della spesa
viva diretta, a finalitd d’ordine generale. Cid non sta invece sempre nelle specifiche at-
titudini e necessitd di un sistema ferroviario localizzato a una regione. In questo caso i
traffici 8i restringono a poche categorie prevalenti, mutevoli da regione a regione, ed
ognuna delle aziende deve affidarsi alle categorie pili rispondenti alla sua zona. In questi
sistemi di linee i trasporti sono generalmente di breve percorso; il criterio direttivo della
tariffa riesce quindi del tutto diverso da quello della grande rete.

La velocitd costa in ferrovia e non in ragione soltanto linearmente crescente. Costa
non soltanto per il maggiore lavoro meccanico che richiede, quindi per il maggiore con-
-sumo di combustibile, ma anche per il maggiore consumo del materiale fisso ¢ mobile.
Inoltre la velocitd impone una particolare soggezione alle linee, esige speciali impianti
fissi, di armamehto e di segnalazione specialmente, richiede particolari accudienze di
personale sia di scorta che di sorveglianza e di stazione. Soprattutto la velocitd riduce
la forza rimorchiata del treno, quindi contrasta con uno dei fattori fondamentali della
economia del trasporto. La velocitd & quindi criterio di maggiorazione della tariffa:
sia merei che viaggiatori. E opportuno correttivo alla velocitd nella economia del tra-
sporto delle merci deperibili il preventivo frigorifero: le ferrovie americane del nord ci
danno di questo esempio degno di imitazione, specialmente nel caso nostro, italiano.

Ogni spedizione ha una costante .propria di spesa che & indipendente, entro certa mi-
sura, dalla sua entitd, da cui dipende anche la maggiore o minore facilitd ad utilizzare
efficacemente la capacitd di carico dei veicoli e la semplificazione di tutte le operazioni
di scalo inerenti al carico. Il peso unitario della spedizione & quindi introdotto anch’esso
fra i criteri di definizione della tassa unitaria.

Ogni trasporto ferroviario determina una responsabilitda nel vettore che si gradua spe-
cialmente sul valore della cosa trasportata e sul suo grado di deperibilitd o di avaria-
bilitd. Tutti questi fattori della tariffa dipendono dalla natura della merce. Cosi pel caso
delle merci pericolose, infiammabili o simili. Si collegano colle condizioni del trasporto
per quanto inerenti queste alle modalitd del carico ed agli imballaggi.

Ogni trasporto ferroviario da un determinato ingombro di materiale, sia per la como-
ditd del viaggiatore, sia per la natura della merce, voluminosa od ingombrante, pit o
meno. Il grado di utilizzazione del carico influisce sulla economia del trasporto, quindi
si riflette anche sulla tariffa.

Tutto questo complesso di clementi influenti sulla tariffa fa capo alla natura dells
merce: ne nasce una nomenclatura delle merci, che accordata con le condizioni del trasporto
per le speciali norme di imballaggio e di definizione delle modalita del carico e della re-
sponsabilita del vettore, forma parte integrante della tariffa.

La base della tariffa si muove quindi per ogni sua singola applicazione secondo i
seguenti elementi di individuazione: categoria del trasporto, nomenclatura della merce,
zona, peso minimo della spedizione. .
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Determinazione dell’acido cromico
per via volumetrica nel giallo cromo

(Ricerche del Dott. G. NALINI dell’Istituto S8perimentale..

Fra i diversi materiali di coloritura impiegati dall’Amministrazione delle Ferrovie

_ dello Stato nella verniciatura dei veicoli, vi & il giallo cromo

Le relative condizioni tecniche di fornitura stabiliscono che detto colore deve
essere costituito da una mescolanza di cromato neutro di piombo e di solfato di bario
nelle proporzioni rispettivamente del 57 % e del 43 9, con una tolleranza di impurita
complessive non superiori al 4 9.

Questa composizione venne stabilita prendendo per base un campione di giallo'
cromo prOvéniente da un vecchio tipo in uso presso le Officine della Societd ex R. A..
che corrispondeva bene per il suo potere ricoprente e per il punto di colore.

Avendo dovuto spesse volte occuparmi dell’analisi del giallo cromo in occasione
di gare, collaudi di partite di fornitura o acquisti diretti, ho sperimentato vari metodi
proposti per la determinazione del cromo sotto forma di cromato di piombo senza
poterne trovare uno che per speditezza ed esattezza corrispondesse bene allo scopo.

I metodo di Villenz (Trattato di Chimica analitica applicata, vol. II, Labora-
torio Chimico délle Gabelle), basato ‘sull’impiego di reattivi di concentrazione stabilita,
non da praticamente risultati soddisfacenti.

Il processo di dosaggio del cromo per precipitazione con ammoniacu e quello volu-
metrico di Bunsen (!), basato sul dosaggio del cloro svolto per riscaldamento del cro-
mato con acido cloridrico, richiedono parecchio tempo.

Fresenius (?) applica il metodo di Schwartz al dosaggio del cromo nel cromato
di piombo mescolando il cromato intimamente col solfato ferroso ammoniacale e con
acido cloridrico e quindi titolando con soluzione di permanganato.

Quest’ultimo metodo, semplice e rapido, presenta perd I'inconveniente che la tito-
lazione del ferro in soluzione cloridrica da valori troppo elevati, poiché coll’aggiunta
del permanganato, oltre al sale ferroso, si ossida in parte anche l’acido cloridrico con
sviluppo di cloro (*); e la presenza di cloro, che nel caso-.nostro si avverte gid quando
si mescola il cromato con l'acido, non permette di osservare distintamente il termine
della titolazione.

Siccome necessita sovente di esaminare d’'urgenza campioni diversi di giallo cromo
per stabilirne sia il valore commerciale, che il rendimento pratico, il che dipende essen-
zialmente dal quantitativo di cromato di piombo in essi contenuto, ne deriva la neces-

() LUNGE, Analyse Chimique Industrielle, vol. I, p. 588.
2) Trattato di analisi quantitativa.
() L'OVVENTHAL e LEUSSEN, Zeit analyt. Ch., 1863, 329.
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sitd di avere un procedimento analitico breve, di facile esecuzione e che dia risultati
sufficientemente esatti.

Il metodo di determinazione volumetrica del cromo nei cromati solubili secondo
Schwartz, basato sull’impiego del solfato ferroso ammonico e permanganato di potassio
in soluzione solforica, pud adattarsi alla determinazione del cromo nel giallo cromo,
seguendo perd alcuni dettagli di operazione che ho potuto fissare dopo ripetute esperienze
ed ai quali & necessario attenersi per la buona riuscita dell’operazione.

Il procedimento consiste nel portare in soluzione il cromato di piombo e nella
titolazione dell’acido cromico con sale di Mohr e permanganato potassico in ambiente
solforico. ) ,

Il tempo occorrente per ogni determinazione & di mezz’ora circa.

Reattivi necessari:

Soluzione di potassa caustica (KOH parti 20; H, O parti 80).

Acido solforico diluito (Hs SO, parti 50; H; O parti 50).

Soluzione di solfato ferroso ammoniacale (sale parti 40; H; O parti 495;
H, 8O, parti 5).

Soluzione :—S— di permanganato potassico. N

Modo di operare:

Si pesa un grammo di giallo cromo in bicchiere da 300 cc. forma alta; vi si
aggiungono cc. 25 della soluzione di potassa caustica e si riscalda a lieve calore finche
tutto il cromato di piombo sia passato in soluzione.

Si aggiungono ce. 10 di acqua distillata e, a poco a poco, cc. 30 di soluzione
solforica, facendo poi bollire qualche minuto (*).

8i diluisce con 50-60 cc. di acqua ed al liquido ancora tiepido si aggiungono ce. 40
di soluzione di sale di Mohr e quindi, a goccia a goccia, la soluzione di permanganato
fino a colorazione persistente.

Contemporaneamente si eseguisce una prova in bianco senza giallo cromo.

La differenza in ce. fra il permanganato adoperato nella titolazione e quello impie-
gato nella prova in bianco, moltiplicata per gr. 0,0215 da la quantitd di Pb Cr O,
contenuta nel gia]lp cromo. v

I risultati ottenuti con questo metodo su miscugli di quantitd pesate di cromato
‘di piombo e solfato di bario sono i seguenti:

Cromato di pfombo

Pesato Trovato
gr. 0,30 gr. 0,296
gr. 0,40 gr. 0,40
gr. 0,50 gr. 0,496
gr. 0,567 gr. 0,573
gr. 0,60 gr. 0,595
gr. 0,70 gr. 0,704

() E necessario far bollire per trasformare tutto il piombo in solfato, altrimenti una parte di esso
al momento dell’acidificazione si ricombina col cromato alcalino riformando cromato di piombo: si
attengono in questo caso valori pilt bassi del reale.
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In diversi campioni di giallo.cromo esaminati avendo riscontrato la presenza di
quantitd pit o meno notevoli di ossido di piombo e dubitando che la presenza di que-
st’ultimo potesse alterare i risultati d’analisi, eseguii prove di titolazione su campioni di
giallo cromo contenenti una data percentuale di ossido di piombo, constatando che
quest’ultimo non altera i risultati analitici, come si rileva dai dati qui sotto riferiti:

Giallo cromo oostituito da Cromato di piombo trovato
PbOro, PbO BaS0, .
gr. 0,70 0,10 0,20 gr. 0,704
gr. 0,50 - 0,15 0,35. gr. 0.496

La Russia e I'Unione internazionale delle ferrovie.

I' rappresentanti della Russia sono il/ltervenuti ufficialmente all’Assemblea generalt; del-
I’Unione internazionale delle Ferrovie che ha avuto luogo 'ottobre scorso a Parigi.

11 Presidente della Delegazione russa sig. Delgass ha dato alla stampa ampie informazioni
relative alla prossima partecipazione delle reti russe al movimento ferroviario europeo ed ha
lumeggiato gli sforzi che dalla Russia sono stati fatti per riparare, in una certa misura, alle
deplorevoli condizioni in cui le reti stesse erano state ridotte allo scoppiare della guerra civile.

Le strade ferrate dei Soviets, dyramente provate nel periodo bellico, sarebbero, a detta del
Delgass, oggi -— mentre si cerca di regolare i mutui rapporti tra le ferrovie dell’Europa e del-
I’Asia per stabilire al pilt presto comunicazioni dirette internazionali — in grado di assicurare il -
trasporto di merci carrispondente agli scambi possibili dopo la conclusione di trattati di commercio
e di convenzioni ferroviarie fra I’Unione delle Repubbliche Soviettiste e gli altri Paesi d’Europa,
dell’Asia e d’oltre mare. :

Da circa un anno le strade ferrate della Russia dei Soviets d’Europa, dell’Asia e dell’Estremo
Oriente avrebbero, ‘dal punto di vista tecnico e politico, realizzato I’unitd completa tecnica ed
amministrativa, riacquistando quella importanza che gia avevano prima della guerra, quali vie
di transito fra ’Europa, I’America, il Giappone e gli altri Paesi d’oltre Oceano.

Siffatte vie — le pid corte di tutte fra quelle di terra che congiungono I’Europa e I’Asia,
dall’Oceano Atlantico all’Oceano Pacifico --- sarebbero state presentemente ripristinate con
adeguato materiale normale, nonché con treni di lusso e celeri, questi ultimi gia per passeggieri
sia per merci. Epperd, in generale, il materiale rotabile delle ferrovie russe sarebbe oggi non
solo bastevole per il fabbisogno del trasporto dei viaggiatori e delle merci dell’interno, ma, in
certi periodi, si avrebbe una riserva di oltre 2000 locomotive e di una diecina di migliaia di vagoni.

Acquistato recentemente materiale di trazione (880 locomotive in Germania e 300 in Scozia),

da utilizzarsi a mano a mano che la vita economica riprenda vigore e’ aumentino gli scambi com-
merciali; migliorata 1’utilizzazione delle reti, con adeguate soppressioni delle linee di minor traffico;
ridotto il personale a 744.000 agenti in confronto di 1.229.000 nel 1921; ristabiliti gli orari, sia
dei trasporti viaggiatori, sia delle merci e le comunicazioni dirette di ante guerra; riformata
#&’Amministrazione con caratteri direttivi del tutto commerciali; rimessi in vigore tutti i prinecipt
iuridici gia fissati dall’antica legislazione ferroviaria e dalla convenzione internazionale di Berna,
oggi le condizioni tecniche, finanziarie e giuridiche delle ferrovie statali dell’Unione delle
Repubbliche Soviettiste sarebbero tali, qualora i rapporti politici con le potenze europee e
I’Unione fossero favorevoli, da far sperare in un prossimo e completo ristabilimento delle comu-
nicazioni dirette fra la Russia e tutti i Paesi del mondo.
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Sistema per impedire I'accesso del bestiame
lungo le linee dai passaggi a livello aperfi ed incustodif

(Vedi Tav. VII faort testo).

In seguito all’adozione del provvedimento di lasciare aperti ed incustoditi quei
passaggi a livello che hanno sufficiente visuale libera ai due lati lungo la ferrovia ed
alla riduzione del personale di vigilanza, nei passaggi a livello che trovansi in aperta
campagna, nelle localitd dove si usa lasciare pascolare sui campi il bestiame grosso e

Fig. 1.
piccolo in piena libertd, si presenta il pericolo che capi di bestiame possano inol-
trarsi lungo la linea ferroviaria, ed essere investiti dal treno con pericolo della sicurezza
dell’esercizio.

Le Ferrovie dello Stato, in relazione a quanto & stato praticato da altre Ammini-
gtrazioni ferroviarie, specialmente americane, per evitare il pericolo sopra accennato,
hanno riconosciuto I’opportunitd di porre in opera speciali apparecchi defti «cat-

tleguards » in corrispondenza di tali passaggi a livello frequentemente percorsi da be-
stiame sciolto.
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Per ora l'impiego & stato limitato a due soli passaggi a livello, uno su linea a
semplice binario e I’altro su linea a doppio. binario, e da esperimenti eseguiti & risul-
tato che gli apparecchi corrispondono allo scopo; si ritiene quindi possa mteressa.re il
breve cenno che ne viene fatto. '

Detti apparecchi sono costituiti da griglie formate con stecche di legno duro con
spigolo superiore fortemente acuto, disposte ai due. lati del passaggio a livello, paralle-
lamente alle ro'taie, ad un livello di poco inferiore al piano del ferro, lunghe circa
‘metri 2,60, sulle quali non riesce possibile al bestiame di potere camminare e puo
dirsi quindi costituiscano una barriera che impedisce il transito di detto hestiame
lungo la linea, come risulta evidente dalla fotografia riprodotta. .

Tali stecche sono imbollonate insieme mediante tre tondini di ferro e tenute fisse
a distanza da blocchi di legno posti alle estremita e nel mezzo delle medesime, ed
appoggiano sul terreno a mezzo di tavole. )

Lateralmente al binario i detti cattleguards sono raccordati con lo stecconato,
o la siepe o muretto di recinzione della proprietd ferroviaria, a mezzo di due grembiali
triangolari, pure di legno, e dietro tali grembiali vi ¢ un apposito piccolo passaggio
per il personale ferroviario. )

Tutto il legname costituente l'apparecchio, perche abbna una maggiore durata, @
iniettato con olio di catrame. o

La disposizione degli apparecchi ed i particolari costruttivi risultano chiaramente
dai tre disegni allegati, rappresentanti la pianta, 1'alzata ed una veduta prospettica
per passaggio a livelo a semplice binario.

I cattleguards descritti costituiscono il tipo normale attualmente impiegato su
molte linee americane, ed effettivamente sono tali da soddistare ai requisiti ritenuti
indispensabili e cioé: di non costituire un pericolo per il personale di linea, di non
scuotersi ol passaggio del treno, di non avere parti sporgenti che possano ssere prese
dagli orgeni pendenti del materiale mobile, di essere di costruzione semplice e poco
costose.

I1 cuttleguards 2 semplice binario ¢ costato L. 960 ¢ quello a doppio binario
L. 1760,

2* Errata-corrige al numero doppio settembre-ottobre 1923:

Pa‘hnj mg.‘ " ERBATA : CORRIGE
1 :
| . : < 2 - R .
106 l‘ (ultima riga) 75 % N =‘]();) ST o = 165
1 1
115 ~ (nltima riga in nota) » K A LR A .
‘ ' . o u
116 (riga 20) essendo n ed ! essendo u ed !/
. . N eeeiianee N ciieenaee
> (rign 4% in nota) g ==~ T 0
117 ! ' (riga 28) r w ’ Tl ro
121 . la somma algebrica la somma dei valori assoluti
149 (nota d) effetto utile di un freno aggiungere: nella marcia a regolatore chiuso
167 i " (riga 10) di lunghezza L, ) di lunghezza L
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LIBRI E RIVISTE

La sigla (B. S.) preposta ai riassnnti oontennti in questa rubrica significa che i libri e le riviste cui detti riassunti si rife-
risoono fenno parte della Biblioteca del Collegio Nasionale degli Ingegneri Ferroviari Ttaliani, e come tali possono aversi in let-
tars, snohe a domicilio, dai sooi del Collegio, facendoae richiesta alla Segreteria.

Sistemazione dei ponti metamcl sulle linee ferroviarie dello Stato, particolarmente in
relazione all'esercizio. (Ing. Massimo Bnnugnnr.)

1l problema dei ponti in ferro per le vie di grande comunicazione, e specialmente per le fer-
rovie, ha sempre offerto argomento agli studi pill attenti giacché queste opere assumono aspetti
tali da richiedere ponderazione’ di calcoli per I'esame accurato degli sforzi nelle varie membra-
ture ed hanno bisogno, in confronto delle corrispondenti in muratura, di una continua sor-
veglianza. Siccomme poi i ponti in ferro scno, in generale, calcolati per i carichi massimi desti-
nati a transitare su di essi, qualora per circostanze di vario genere venisse a manifestarsi
la necessitd di utilizzarli per il transito di carichi pia forti, occorre procedere alla loro revisione
o per cambiarli. o per rinforzarli od infine anche per mantenerli quando gli sforzi non eccedono
certi limiti di sicurezza determinati. In conseguenza di cio0 sorge la questione particolarmente
interessante che riguarda le decisioni che debbono prendersi circa i ponti metallici i quali per il
loro stato e per il servizio cui sono chiamati non rispondono piu ai voluti e pretesi gradi di si-
curezza. . v

Questo esame & stato lucidamente trattato dall'ing. Bernardi Massimo - ingegnere Capo
nelle Ferrovie dello Stato - in un lavoro pubblicato a varie puntate sul Giornale del Genio Civile
e raccolto poi in una monografia completa di particolare interesse. L.’A. dopo aver prospettato
some si presentd il problema della sistemazione dei ponti metallici nei primordi dell’Esercizio
di Stato in relazione agli aumentati carichi dovuti specialmente all’'impiego di locomotive piu
pesanti, passa ad esaminare i criteri di massima che debbono seguirsi nello studio di progetti
di opere nuove e di sistemazione di opere esistenti. E a tale scopo fa rilevare come nello studio
di nuove opere metalliche conviene sempre attenersi a certi criteri di ragionevole larghezza cosi
da lasciare un buon margine pel caso di eventuali aumenti futuri di carichi edi velocita e spiega
‘le percentuali in pit che venivano e vengono tenute presenti nelle calcolazioni dalle varie
compagnie ferroviarie francesi mettendole in relazione alle tolleranze che scaturisono dalle
nostre « Norme tecniche ».

In quanto riguarda la durata dei ponti vi & convenienza a sostituire con opere murarie le
travate in ferro quando la luce ¢ minore di 10 m., pel fatto che in yuesto caso hanno piu viva
manifestazione gli effetti dinamici dei carichi circolanti, mentre per le grandi portate ’esame va
fatto caso per caso. A pin completo esame del problema I’A. passa in rivista, sottolineandoli
con opportuni ragionamenti, i vari casi presentati nella pratica, soffermandosi su quelle opere
che per importanza intrinseca e di insegnamento meglio possono dare all’ingegnere l'idea di
come pud comportarsi in casi simili e specialmente nei casi, ora assai frequenti, di sostituzioni
di travate in piena linea senza soppressione dell’esercizio o di rinforzi alle travate esistenti, spie-
gando come a quest’ultimo procedimento non si debba ricorrere se non dopo averne valutata
esattamente la convenienza tecnica ed economica cosi da renderne tollerabile il disturbo tempo-
raneo dell’esercizio e delle cure delicate di lavorazione e sorveglianza necessarie a garantire il
raggiungimento reale dello scopo del rinforzo di fronte alla somma degli altri elementi di op-
portunitd che dimostrino preferibile il rinforzo della vecchia travata alla sua sostituzione con
travata nuova o con opera muraria.
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In studi di questo genere, nei quali entrano tanti elementi e coefficienti di opportunita, di
convenienza, di economia, di tempo e simili, cura particolare dell’ingegnere dev’essere quella
di ponderare bene I’esame dei vari sforzi cui vengono a trovarsi assoggettate le membrature delle
varie opere metalliche ed analizzare se le eventuali eccedenze di fronte ai limiti imposti dai
regola;menti possano ancora essere tollerabili in considerazione dello stato di conservazione
dell’opera stessa. Per un pii completo raffronto nel suo accurato e minuzioso studio I’A. espone
le tolleranze nelle sollecitazioni rispetto ai limiti regolamentari che vengono permesse dalle norme
delle varie Amministrazioni estere per stabilire se I’opera dev’essere sostituita da una nuova
oppure pud essere sufficiente un ben studiato ed opportuno rinforzo.

Un regolare programma di sistemazione generale dei ponti in ferro deficienti, quando questi
sono come da noi in numero molto grande, richiede per essere completamente svolto un periodo
di tempo piuttosto considerevole, tantoché si comprende come in definitiva si venga ad introdurre
con la delimitazione della precedenza una tolleranza ben ampia, di una temporaneita indeter-
minata, prima che si possa avere raggiunto lo scopo che in tutte le travate gli sforzi trovinsi ad
essere contenuti nei limiti normali od almeno non li superino di una percentuale massima del
20 9. Dalla prescrizione delle nostre « Norme » relativa ‘alla precedenza dei provvedimenti di
rafforzamento e sistemazione delle travate metalliche emergerebhe anche che si avrebbe la pre-
senza in opera di travate in cui gli sforzi dovuti alle sole azioni principali supererebbero i li-
miti massimi ammessi. ‘

Un lato particolare del problema ¢ quello che riguarda 7le linee sulle quali si incontrano
travate metalliche che siano in istato di grave deperimento all’atto delle prime ispezioni periodiche
od in condizioni di deficiente resistenza riguardo alle sollecitazioni cui & stato posto il materiale.
Per noi questo fatto si manifestd in ispecial modo per le linee della Sicilia, per la Battipaglia-
Reggio C. e per la Taranto-Reggio C.

Coneretato un piano di sistemazione generale si provvide ad intraprendere una radicale
sistemazione cominciando dalle travate esistenti sulla Palermo-Porto Empedocle e Messina-Ca-
tania-Siracusa e poi sulla Battipaglia-Reggio C. Intanto veniva studiato dall’ufficio centrale
per le costruzioni metalliche un nuovo tipo di longherina metallica destinato a sostituire il tipo
detto calabro-siculo ormai non piu rispondente ai bisogni del trattico; ma lo sviluppo organico e
metodico dei provvedimenti ha urtato contro il bisogno di far subito e far presto, tantoche per
rispondere in piu hreve tempo alle urgenti esigenze dell’esercizio richiedente I'impiego di locomo-
tive pil potenti si venne nella deliberazione di studiare un tipo di locomotiva (gruppo 745 F. 8.)
appositamente destinato al servizio delle linee calabresi lungo le due linee tirrena ed ionica.

Esaminando in particolare il problema delle travate della Taranto-Reggio C., alcune delle
quali sono gid state sostituite, ed altre stanno per subire importanti rinforzi nelle impalca-
ture, occorre far presente un punto interessante della questione dipendente dal fatto della costi-
tuzione particolare di parecchie di tali travate. Le travi principali appartengono per lo pil
al cosidetto tipo calabro-siculo nel quale le travi maestre hanno pareti reticolate composte di
barre piatte che presentano sempre gravi dubbi sulla resistenza al carico di punta e tali
barre piatte si internano alle loro estremiti fra i cantonali correnti delle nervature superiori
ed inferiori sprovviste di anime verticali nonché di piastre d’attacco delle anzidette barre.
Le esperienze eseguite con micrometri hanno condotto a risultati non sempre concordi o non
sempre chiaramente interpretabili e per questo I’A. ritiene che il sistema pi opportuno dovrebbe
essere quello di scegliere una (o eventualmente pili) travate del tipo che ne interessa fra quelle
che debbono sostituirsi con travate nuove in Calabria ed in Sicilia e provocarne la rottura con
carichi mano a mano crescenti, seguendo le fasi delle successive deformazioni con metodo razio-
nale e rigoroso. Esperienze del genere furono fatte all’estero con risultati convincenti mel ri-
Zuardi delle decisioni da prendersi; ma per renderle pii probanti e perché esse sieno di aiuto
reale nel definire le misure da prendersi su travate di ugual tipo in una stessa linea (p. es. il
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tipo Calabro-Siculo, assai esteso. sarebbe utile che la prova, fino a rottura, fosse fatta preprio
per una della linea sulla quale devesi provvedere piuttosto che su una di altra linea (che potrebbe
essere differente nella struttura e che si ¢ trovata in diverse condizioni di utilizzazione e di
ubicazione e quindi non potrebbe dare risultati definitivi). .

Un ulteriore contributo alle ricerche, di cui & oggetto la interessante monografia di cui
trattiamo, ¢ dato da altre specie di esperimenti e a delucidazione di questo concetto I’A.
esamina con abhondanza di argomentazioni le disposizioni che vengono osservate presso varie
Amministrazioni ferroviarie estere e si sofferma sull’analisi di prove e di misurazioni eseguite su
di una serie di ponti, prove e misurazioni che, messe a raffronto coi calcoli e tenuti presenti i
massimi lithiti ammessi di latitudine negli sforzi cui sono soggette le varie membrature, servirono
e servono a dare un pid completo corredo di cognizioni prima di decidere sull’opportunita
di rinnovare, di rinforzare o di lasciare come si trova una travata metallica in relazione alle
maggiori esigenze dell’esercizio.

Con abbondanza di argomentazioni e con studio dettagliato di vari ponti vengono poi esa-
minati i eriteri sulla convenienza, sulla specie e sull’ordine dei rinforzi nei ponti in ferro ed in
ultimo vengono trattati numerosi pr’oaedimenti di rinforzo di ponti metallici, in relazione
specialmente all’esercizio delle linee sulle quali si trovano.

La monografia dell’A. che fa seguito e riassume pure diversi argomenti che formarono

oggetto di alcune sue memorie gia pubblicate in questa « Rivista tecnica delle Ferrovie [ta-

liane », @ finora la migliore pubbficazione del genere fatta nel nostro Paese ¢ il suo studio va
specialmente raccomandato sia ai giovani ingegneri, sia a chi deve sovrintendere alla buona
conservazione dei ponti metallici. — R. (.

(B. S.) L'effetto del titanio sul metallo per rotaie. (Railway Age, 9 giugno 1923, pag. 1378).

L’articolo riporta numerosi dati statistici, intesi a dimostrare che effettivamente 1’acciaio al
titanio riduce in modo sensibile il numero delle rotture nelle rotaie ferroviarie. Per dare un’jdea
di tale miglioramento si riportano le conclusioni dell’articolo. I! numero medio di rotture prodot-
tesi in un anno su un kilometro di rotaia, mentre per I'acciaio Martin, senza titanio, ¢ di 8,9, per
il metallo ottenuto con lo ste<so processo, ma col titanio, fu di 4,23. Passando agli acciai ottenuti
eol processo Bessenmier, le rotture furono in numero di 15.3 per rotaie prive di titanio. e di 3,23
per rotaie al titanio.

Si pud pertanto dire che 'aggiunta di questo elemento riduce del 52 o del 79 % il numero
delle rotture. secondo che si tratti di acciaio ottenuto col processo Martin o Bessemer.

Relazione Acworth per la ricostruzione delle ferrovie di Stato Austriache. (League ol
Nations -- Financial Reconstruction of Austria: Report on the Reconstruction of the Austrian
State Raildays, by Sir WiLLtam AcworrH, assisted by Dr. Rosert HEROID, Septem-
ber 1923 [240 X 186], p. 92).

La ricostruzione finanziaria dell’Austria, intrapresa sotto 'egida della Lega delle Nazioni,
tende ad ottenere il pareggio nel bilancio dello Stato nei due anni 1923 e 1924. Durante i
primi mesi del 1923 si raggiunsero, nella diminuzione del deficit globale, risultati anche mi-
gliori di quelli previsti. Tutti i dipartimenti vi contribuirono, ma le ferrovie Statali formarono
I’unica eccezione, in quanto la loro passivitd mensile superd di molto le cifre stabilite nei pre-
ventivi. Donde la conclusione che il conseguimento di economie nel bilancio ferroviario fosse
uno dei problemi ‘capitali nella ricostruzione finanziaria dello Stato austriaco e I'iniziativa, da
parte dello Zimmermann, Alto Commissario della Lega delle Nazioni per I'Austria, di un'in-
chiesta approfondita sull’esercizio delle ferrovie di Stato austriache per investigare la possibi
lita di ridurne il deficit.

—

SRR
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Quest’inchiesta, affidata all’Acworth, inglese, e all’Herold, svizzero, si & chiusa con una
relazione di cui qualche accenno ¢ gid apparso sulla stampa quotidiana e anzitutto sul Times,
il quale ha poste in evidenza la necessiti, ormaij riconosciuta dallo stesso Parlamento austriaco,
di formare delle ferrovie di Stato austriache un’azienda autonoma.

Ora tutta la relazione & resa di pubblica ragione e percid crediamo opportuno richiamare
su di essa ’attenzione dei lettori.

Due sono i riscltati principali dell’indagine:

1I° la condizione finanziaria delle ferrovie di Stato austriache, sebbene grave, non & cosi

disperata, come le ultime cifre di disavanzo farebbero ritenere;
2° mediante un’intelligente ed energica riorganizzazione, esse possono essere ridotte a dare
un profitto allo Stato. ) '

Risultati, questi due, che possono riassumere nella loro generalita le constatazioni e le pro-
poste della relazione sui capitoli principali del bilancio ferroviario, che qui di seguito segnaliamo.

Personale Il personale ha raggiunto persino 17 agenti per chilometro. Oggi ¢, in totale,
di cirea 83.000 agenti; ma, mediante «un’intelligente semplificazione in tutte le direzioni »,
questo numero deve essere abbassato sino a 60.000.

11 sistema presente di calcolare le ‘diverse competenze ¢ di una complicazione estrema e
richiede un lavoro improduttivo. Tenuto anche presente che il valore della corona e il costo
“della vita mantengono da tempo la desiderabile stabilita. tutti i soprassoldi e le indennita
speciali prima concessi per le incessanti variazioni di questi due elementi dovrebbero oramai
ensere conglobati nella paga mensile.

Per le ore di lavoro e per le pensioni riportiamo quasi integralmente la parte essenziale
delle conclusioni Aecworth.

«Ore di lavoro. -- Sia in Austria che in Isvizzera 48 ore costituiscono il lavoro di una set-
timana; ma i regolamenti che applicano la legge sono molto differenti.

« In Austria é previsto che normalmente il lavoro deve essere continuo; in Isvizzera le otto
ore sono o possono essere interrotte, o possono venir divise in due o tre periodi, oppure con
alcuni intervalli di tempo libero, per i quali, beninteso, non si ottiene la paga, per modo che il
tempo complessivo comprendente i periodi di lavoro giornaliero pud estendersi sino a 14 ore.
Inoltre la legge svizzera contempla che in certi casi il lavoro giornaliero possa estendersi a ove ore.

« B richiamata l'attenzione sulla concessione straordinariamente generosa dei giorni di va-

ecanza in Austria, estesa sino a cinque settimane per agenti che hanno 15 anni di servizio.

« & fatto cenno che tale concessione non & soltanto un peso esorbitante per le ferrovie dello
Stato; ma non & in proporzione con le abitudini e le risorse del contribuente, il quale finisce
per pagare per le vacanze degli agenti ferroviari.

« L’elemento principale del sistema svizzero ¢ di sforzarsi a regolare gli orari di servizio, in
modo che un agente sia pagato per il tempo di effettivo lavoro e sia lasciato libero senza paga
per il tempo in cui non ha da lavorare. Ora, eccezion fatta per le stazioni pii importanti, vi
debbono essere dei lunghi periodi nei quali non vi é dalavorare. Da un esame di un certo numero
di orari di servizio si ¢ rilevato che le nominali 208 ore Jichieste mensilmente per l'intiera
paga sono composte, in ogni caso, di molte ore trascorse senza lavorare e calcolate in base al
60 9;,, e che non mancano casi in cui pit della meta del tempo pagato & difatti passato in ozio
nei locali delle stazioni.

« Inoltre nel servizio austriaco di stazione, le otto ore giornaliere sono in vigore soltanto di
nome; nella pratica un’agente & normalmente occupato per 12 ore consecutive e poi libero per
le successive 24 ore: in alcuni casi egli lavora per 16 ore ed & poi libero per 32 ore. Evidente-
mente la negligenza deve essere il risultato di tanti lunghi e continui intervalli di riposo. La
questione del modo in cui sistemare il servizio per ridurre questi lunghi intervalli di disoccu-
pazione, e del come effettuare economie sul personale di stazione, viene discussa dettagliata.
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mente. Il lavoro del personale di altre categorie di scorta ai treni, personale di macchina e dei
piazzali & ugualmente discusso dettagliatamente.

« In conclusione, il personale dovrebbe nel prouprio interesse cooperare per fare introdurre

opportune modificazioni nel sistema attualmente esistente, per tema che, stretta dall’urgente
bisogno di economia, I’Amministrazione ferroviaria possa essere costretta a discutere il prin-
cipio stesso delle otto ore giornaliere.
' « Pensioni. — Le pensioni per il collocamento in quiescenza’ costituiscono realmente un
forte onere da aggiungersi a quello degli stipendi. In origine vi era l'intenzione che un fondo,
costituito per la maggior parte dal contributo dello stesso personale, avrebbe provveduto alle
pensioni e che lo Stato sarebbe intervenuto per colmare le deficienze.

« Ma di fatto anche prima della guerra il sussidio dello Stato era divenuto tanto grande
quanto sei volte il totale pagamento del p‘ersona.m. Con la guerra il contributo del personale &
divenuto puramente nominale e in sostanza lo Stato paga 'intera pensione. La rapida riduzione
del personale ha aumentato il numero dei pensionati oltre ogni precedente, e I’onere & stato
reso maggiormente grave dal sistema di scegliere per la quiescenza le persone pii vecchie, per
le gquali le pensioni sono della misura piu elevata.

" «Gli agenti esonerati con meno di dieci anni di servizio 1icevono una indennita. Dopo dieci
anni comincia il diritto alla pensione. La misura del trattamento ¢ oltremodo generosa. Un
agente in quiescenza dopo dieci anni ha diritto al 50 9, del suo stipendio; e la percentuale au-
menta rino a che dopo 35 anni (o dopo trenta per il caso di agenti muniti di titoli universitari
ed entrati percid pilt anziani in servizio) si va in quiescenza percependo il 90 9, dello stipendio.

« Con il pistema in vigore, eccessivamente complicato, si percepisce in quiescenza come pen-
sione una somma quasi eguale allo stipendio goduto in servizio ed in alcuni casi si pud ricevere
anche di pid. Una parte delle pensioni & inoltre trasmissibile alle vedove ed ai figli.

« La relazione fa anche un breve paragone con le pensioni vigenti in Isvizzera ed in In-
ghilterra, e discute la gravitd del peso per lo Stato Austriaco, mostrando la necessita di riesa-
minare la questione, sopratutto per stabilire quale quota dell'importo totale delle pensioni per
le ferrovie dello Stato Austriache potrebbe sostenere la nuova intrapresa e quale quota do-
vrebbe restare addossata allo Stato.

Spese in. conto patrimoniale. — Le linee e, in genere, le strutture speciali sono in buono
stato, sebbene siano rimasti arretrati i lavori per la sostituzione delle rotaie in opera con altre
. pin pesanti che importano notevole spesa, parte in conto patrimoniale, ma in-incipa.lmente a
carico delle entrate e delle riserve. Varii impianti e miglioramenti progettati in conto patri-
moniale (come nuove stazioni di confine, raddoppiamento di binari, ricostruzioni e provvista
di nuovo materiale rotabile) sono analizzati e discussi dall’Acworth.

Ma la conclusione ¢ unica: I’Austria non ha moneta da spendere. le ferrovie devono e pos-
sono tirare innanzi sfruttanto nel miglior modo possibile i mezzi esistenti.

Una sola eccezione vien fatta: le elettrificazioni principali, per cui sono realmente da preve-
dersi economie nelle spese di esercizio sufficienti a compensare i necessali investimenti di
capitale. .

Oneri indivetti e tariffe. -~ Un punto posto in evidenza dall’A. ¢ quello degli oneri nascosti
apportati al bilancio ferroviario da vari servizi amministrativi statali, come quella delle finanze
e quella delle Poste e telegrafi, per servizi resi e non pagati. L’Amministrazione postale, p. e.
che riesce a mostrare un prodotto netto di 42 miliardi nel bilancio 1923, dovrebbe invece denun-
ziare un deficit se pagasse interamente per i servizi che riceve dalle ferrovie.

Eliminando queste spese non strettamente ferroviarie, I’Acworth valuta il reale deficit in
non pil di 400 miliardi E tenendo conto di tutte le economie possibili, conclude che & indispen-
sabile, dopo aver ritoccato le tariffe in relazione al nuovo valore, oramai stabile, della mo-
neta austriaca, di aumentare le tariffe del 15 9, rispetto all’ante-guerra. Fd & « urgentemente
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necessario che Parlamento e Governo e pubblico sostengano i competenti a resistere a quelle pres-
sioni di interessi di gruppi e regioni che tendono a procurarsi un trattamento illogicamente
favorevole a danno della comunita » ’

L’A. prevede che, con i provvedimenti da lui proposti, e cioé con un’ordinaria amministra-
zione commerciale, si possa raggiungere il pareggio in due anni.

(B. S.) Misura della resistenza dell'aria su modelli di treni. (La Technigue Moderne,
15 ottobre 1923, p. 686).

~

Fra le note lette lo scorso anno all’Accademia francese delle scienze, ve ne fu una di Maurain,
Toussaint e Pris, presentata dal Breton, che riferi i risultati delle misure dirette della resistenza
dell’aria su piccoli modelli di treni di costruzione molto accurata, fatte nella camera speﬁmen-
tale della galleria aerodinamica, avente il diametro di m. 2 e la lunghezza di m. 6.

I modelli rappresentavano nella scala di 1:20 il materiale dei treni celeri della rete statale
francese e consentivano di formare un treno monoblocco o di ottenere diverse combinazioni corri-
spondenti a casi reali di composizione dei convogli.

La resistenza del treno fittizio monoblocco con forma arrotondata in avanti e allungata
posteriormente ¢ solo i1 28 9, circa della resistenza del treno reale: la sostituzione dell’uno
all’altro corrisponderebbe cosi ad un’economia del 72 9 sulla resistenza. Non si pud certo sperare
un ‘tale risultato nella pratica: ma un cosi alto valore numerico indica tutta Pimportanza delle eco-
nomie possibili. ‘

(B. S.) Soluzione grafica di problemi riguardanti i carri refrigerantl. (Engineering.
.15 febbraio, p. 217). '

Quest’articolo riproduce la prima parte di una comunicazione fatta da Arthur J. Wood e
Philip X. Rice alla riunione tenuta a New York nel dicembre u. s. dall’American Society of
Mechanical Engineers.

Comunicazione che ha avuto lo scopo precipuo di esporre un metodo sempiice e razionale per
determinare prontamente ed accuratamente la grossezza pili economica dello strato isolante nei
carri refrigeranti, ma anche quella di discutere in genere alcuni dei molti fattori che occorre
tener presenti per I’economico progetto delle pareti isolanti, rappresentando le pil interessanti
relazioni con ben chiari nomogrammi e diagrammi. ’

(B. S.) Disegno schematico del progetto di sistemazione della ferrovia sotterranea di

Londra. (The Railway Gazette, 9 novembre 1923, pag. 586).

Lo straordinario aumento del traffico verificatosi negli ultimi tempi in vari punti del centro di
Londra, messo in relazione alla necessita di diminuire al massimo possibile il numero dei disoccu-
pati in Inghilterra, hanno fatto decidere le autorita competenti a intraprendere senz’altro almeno
i lavori pil importanti di sistemazione della Metropolitana londinese. Detti lavori, che dovranno
essere eseguiti senza interrompere affatto il traffico giornaliero. risultano chiaramente dall’unito
disegno. ¥ facile riconoscere che si tratta di un insieme di lavori ingegnosi e intricati, che sconvol-
gerd tutta I’attuale piazza Piccadilly. La nuova stazione della Metropolitana si trovera comple-
tamente al disotto dell’attuale livello della piazza. Essa avra pianta ovale, con una grande area
destinata alla circolazione, dalla quale, a mezzo di distinte scale, si scendera alle linee di
Bakerloo e di Piccadilly. Si eliminera cosi 'attuale servizio di ascensori e si avranno invece sei
scale in tutto; un numero mai raggiunto in tale genere di stazioni. Delle sei scale, tre saranno
destinate per la prima e tre per la seconda ferrovia. La scala centrale di ciascun gruppo potra
engere destinata sia alla salita che alla discesa; cosi, nelle ore di massimo traffico (come al mat-
tino, alla sera, all’ingresso e all'uscita dai teatri). due delle tre scale di ogni gruppo potranno essere
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percorse, a seeonda dei casi, in discesa o in salita. Cid apportera certamente un enorme risparmio
di tempo. Naturalmente, la frequenza e la composizione dei treni dovranno essere aumentati
in corrispondenza: a cid si stanno preparando le compagnie interessate.

La nuova stazione di Piccadilly sard fornita di ogni specie di servizi accessori. Per evitare
le code dinanzi agli sportelli dei biglietti, saranno impiantati ben quindici passimetri. Una larga

Leggenda: Fig. 1.
" Street level = livello stradale.
Entrance & Exit = enlrata e nsoita.
Roadway = Strada.
Panssage to & from street = paseaggio per e dalla strada.
Cironlating Subway = strada sotterranea di oircolazione.
Picoadilly Ry Escalators = scale per la ferrovia di Picoadilly.
Booking hall = atrio del biglietti.
Bakerloo Eacalators = soale per la ferrovia di Bakerloo. . '
Esoalator machinery ochamber = sala delle macohine per le scalee.
P"i““’ to stair shaft = passaggio alla =caln a chioociola.
Stair shaft = soala a chiocoioln.
Triple escalators = soala tripla.
Middle landing = riplano mediano.
Lower landing = ripiano inferiore.
deacending escalator = scala discendento.
asocending escalator == scala ascendente.
Reversible eacalator = scala riversibile.
Footbridge = ponte per pedoni.
Stairway = soala.
West-bound 1ailway track == binario della ferrovia dell’Oveet.
TInterchange footbridge — ponte per pedoni per passaggio da una galleria all'altra.

strada sotterranea, a livello della stazione, circondera interamente l’atrio dei biglietti; di tale
strada sotterranea potianno servirsi anche i pedoni che vorranno attraversare al sicuro la piazza
Piccadilly. Sette entrate metteranno in comunicazione la piazza con la via sotterranea e con la
stazione.

R
PaLMA ANTONIO SCAMOLLA, gerente responsabile
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Gli artlcoli che pervengono ufficialmente alla “ Rivista,, da parte delle Amministrazioni
ferroviarie aderenti ne portano I'esplicita indicazione insieme col nome del funzionario incari-
cato della redazione deli’articolo.

.

Impianti idrici nel nuovo deposito loco-
motive e locomotori di Genova-Terralba

(Redatto dal’Ing. ERNESTO D’ANDREA per incarico del Servizie Lavori e Costruzioni delle FF. 88.).

(Vedi Tav, VIII & XI faori testo).

Ai bisogni idrici del deposito locomotive di Genova-Brignole, della Stazione di
" Genova-Brignole e dello Scalo merci di Genova Terralba si & provveduto mediante de-
rivazione d’acqua dall’Acquedotto Genovese e, in via sussidiaria, dall’Acquedotto del
Groppallo.

In seguito alla costruzione del nuove Deposito locomotive e locomotori di Genova
Terralba, si rendeva necessario di avere una maggiore assegnazione d’acqua per gli usi
potabili e di trazione e la Direzione Generale delle Ferrovie dello Stato riteneva op-
portuno di studiare la questione della fornitura dell’acqua per tutti i servizi ferroviari
di Genova Brignole, in maniera da provvedervi con impianti autonomi, evitando di ri-
correre all’Acquedotto Genovese, la cui potenzialita era divenuta non pilu sufficiente a
garantire la fornitura dell’acqua alla ferrovia, nei periodi di siccitd, in conseguenza degli
aumentati bisogni idrici dell’abitato di Genova.

Era noto che la vallata del fiume Bisagno, nella parte terminale, possedesse una
abbondante falda acquifera, sottoposta a quella freatica, e che diversi impianti fos
sero stati eseguiti per utilizzare la falda stessa.

Per conseguenza gli studi per la provvista d’acqua vennero rivolti ad esplorare il
sottosuolo del piazzale del nuovo deposito di Genova-Terralba, allo scopo di determi-
nare la qualitd e la quantitd delle acque esistenti, in relazione all’utilizzazione per gli
usi ferroviari. :

La suddetta parte della vallata del Bisagno & aperta nella formazione dei calcari
alberesi (Liguriano), i quali presentano una stratificazione inclinata in generale da ovest
ad est e sulla formazione dei calcari si addossano, specialmente sulla falda destra, le
marne compatte azzurrognole del Pliocene, che costituiscono il fondo della falda ac-
quifera freatica. '
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Il fondo roccioso della vallata, in corrispondenza della foce del corso d’acqua, si
protende al disotto del livello marino, in consegnenza delle depressioni che, come & da
sapporsi, ebbero a verificarsi nel litorale.

Nel solco della valle si sono accumulati- depositi alluvionali di ghiaia e di sabbia,
ocon intercalazioni, talvolta estese e potenti, di argille.

Questi depositi costituiscono una massa permeabile, nella quale si raccoglie gran
parte delle precipitazioni idriche atmosferiche competenti al bacino imbrifero.

I depositi alluvionali sono poi compresi tra le anzidette formazioni, che possono
considerarsi come pochissimo permeabili, ed il mare ed inoltre contengono delle inter-

Fig. 1. — Getto di acqua saliente da uno dei pozzi tubulari
durante la costruzione,

-

calazioni di banchi argillosi. Si verificano quindi le condizioni adatte per accumulare
importanti quantitd di acqua e per permettere all’acqua stessa di manifestarsi saliente
fino a poca profonditd dal piaho di campagna.

Delle numerose trivellazioni che sono state eseguite per edurre acqua dal sottosuolo
della vallata del Bisagno, alcune hanno avuto un esito negativo, perche, perforate le
marne plioceniche o le argille impermeabili, si sono incontrati i calcari alberesi.

L’ing. C. Crema nella pubblicazione Adcque salienti della Liguria orientale e della
Lunigiane ha riassunto i risultati di alcune trivellazioni eseguite nella vallata del Bi-
* sagno dal Municipio di Genova e da privati, dai quali si deduce che i pozzi perforati alla
sinistra del flume, e che sono stati approfonditi fino all’incontro coi depositi alluvie-
nali di ghiaia e di sabbia, hanno dato acqua artesiana di buona qualitd ed idonea per
gli usi potabili. .

Si & osservato perd che, data la limitata estensione dei depositi alluvionali, il ba-
¢ino acquifero non & da considerarsi molto potente.
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Cio & stato confermato anche dalle esperienze fatte sull’influenza delle precipita-
zioni atmosferiche e delle piene del Bisagno, che hanno dimostrato che tale influenza

Fig. 2. — Berbatoi monolitici da 200 mc ciascuno con annesso edificio di pompatara.

o forte e rapidissima, ed altresi dai notevoli abbassamenti che si riscontrano nei li-
velli delle acque dei pozzi costruiti, durante i periodi di siccitd, abbassamenti che rag-
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giungono in media tre metri dal livello normale delle acque artesiane, per cui, in spe-
- ciali periodi ed in alcuni pozzi, il pelo idrico & disceso al disotto del livello marino.

Se perd il bacino non & molto potente, la natura dello strato acquifero artesiano
8 quanto mai permeabile, di modo che si possono avere dai singoli pozzi portate no-
tevolissime. Percid si era determinata la convinzione che il bacino fosse molto Tricco;
ma, in base alle osservazioni fatte, pud concludersi che trattasi di un bacino generoso
ma non riceo, inquantoché da facilmente ’acqua, che contiene in quantitd non molto
abbondante. ' ‘

Il percorso delle acque alimentatrici del bacino artesiano attraverso le sabbie e le
ghiaie &, in generale, ampiamente sufficiente ad assicurare la purificazione e la conse-
guente potabilitd delle acque dei pozzi, e peraltro la filtrazione attraverso adunamenti
detritici, specialmente fini, costituisce in natura il mezzo piu efficace per la depurazione.

Si pose mente anche all’eventualitd che il livello della falda artesiana, in conse-
guenza degli impianti costruiti e degli altri che venissero eseguiti, potesse subire degli
ulteriori abbassamenti, e che quindi, dovendo eseguirsi un nuovo impianto di edu-
zione d’acqua, si tenesse conto di cid nel progettare le nuove opere.

L’ubicazione dei pozzi nel piazzale del nuovo deposito locomotive e locomotori
“di Genova Terralba, si presentava favbrevole, perche la localitd si trovava nella zona
dei depositi alluvionali, a monte degli altri pozzi, e quindi la falda idrica artesiana
veniva per prima ad essere rifornita.

Col sussidio delle trivellazioni esistenti, e specialmente di quelle fatte nei pressi
di Piazza Martinez, e di altre numerose che vennero eseguite dall’Amministrazione
ferroviaria per lo studio della falda profonda, delle “quali si fard cenno in seguito, si
dedusse l'opportunitd di non utilizzare lo strato acquifero molto a monte, perche ivi
diminuisce gradatamente lo spessore degli strati alluvionali fino a scomparire del tutto.

Peraltro si era notato che non esiste una forte differenza di livello piezometrico
tra i pozzi eseguiti a monte e quelli posti verso valle, perche, dato il grande coeffi-
ciente di permeabilitd dello strato alluvionale, l'inclinazione del livello di carico nella

falda & piccolissima, potendosi ritenere del'2 per mille. Fu agevole anche di constatare
che i pozzi egistenti e di assaggio s’influenzavano fino a grande distanza, per cui i
" pozzi definitivi si disposero opportunamente distanziati gli uni dagli altri.

Essendosi riscontrato, come si & gia accennato, che, in eccezionali periodi di sic-
citd, in qualche pozzo, il livello dell’acqua della falda artesiana discende al disotto
del livello marino, fino ad un massimo di un metro, si ritenne opportuno di prevedere,
per lo studio dell'impianto idrico ferroviario, un abbassamento nel livello piezome<ns1:XMLFault xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat"><ns1:faultstring xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat">java.lang.OutOfMemoryError: Java heap space</ns1:faultstring></ns1:XMLFault>