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il tipo da cui orig inarono tu tte  le altre  fino al dì 
d’oggi. A lludiam o alla Rocket di Giorgio Stephenson 
che vinse il prem io al concorso bandito nell’ o tto ­
bre 1829 in Ingh ilte rra . Questa piccola locom otiva, 
che pesa dalle 4 alle 5 tonn., è esposta in prossi­
mità del palazzo delle arti liberali. Essa sem bra un 
nano, a confronto delle colossali macchine dell’espo­
sizione Belga. E p p u re  vi si contengono le qualità 
essenziali delle odierne locomotive ; cioè la caldaia 
m ulti-tubolare, lo scappam ento del vapore den tro  il 
cam m ino, la trasm issione del moto dai gam bi degli 
stantuffi a ll’ asse m otore m ercè le bielle e manovelle 
su di esso forgiate.

Le locom otive sono le uniche m acchine Italiane 
che si vedono all’ esposizione. Una appartiene alla 
Società A driatica e presenta 8 ruo te di cui le 4 po­
steriori sono accoppiate. La M editerranea ha inviato 
una locomotiva da forti pendenze con 8 ruo te ac­
coppiate e carrello. E  per realizzare che omne trinurn 
est perfectum, Miani S ilvestri di Milano ha esposto 
una sua m acchina a 6' ruote, in cui le 4  anteriori 
sono accoppiate e che è m unita del freno W estin - 
ghouse. Del resto non occorre diro che, in locomo­
tive come nelle altre  cose, predom ina, all’ esposizione, 
la F rancia , che si è m ostrata tu tta in tera, m entre 
gli altri si sono nascosti, o quasi. Si vedono infatti 
le sue locomotive compound, ossia a doppia d ila ta­
zione, già adoprate in Ingh ilte rra , delle quali però re ­
clama l’invenziane m ercè l’ingegnere Mallet, ora adot­
tate nelle due reti del Nord e del Paris-Lyon-Médi- 
terranèe. Q ueste compound sono a 3 ed a 4 cilindri, 
secondo che vi è uno solo, oppure vi sono due ci­
lindri che ricevono il vapore d irettam ente . E sse sono 
ad altissim a pressione, perchè sono tim brate a 14 
ed anche a 15 k ilogr. per centim etro quadrato . Le 
composte del Nord hanno i cilindri ad azione d i­
retta di 46 eentim . di d iam etro, l’una che ha 3 ci­
lindri ; di 38 eentim . l’altra, che ne ha 4. I cilindri 
da vapore dilatato sono, come di regola, m aggiori; 
cioè 50, la prima, e 65 contini, la seconda. Anche 
la Paris-Lyon-Miditerranée ha due locomotive da 
4 cilindri. Una, per forti pendenze, pesa 57 tonn. ed 
ha 8 ruo te  accoppiate ; è tim brata a 15 k ilogr. ed 
ha i cilindri m inori di 36 cent, ed i m aggiori, per 
vapore dilatato, di 54. La rete d’O rléans si distingue 
p er una locom otiva che ha il tetto del focolare di 
ram e ondulato. H avvi ino ltre una m acchina detta 
La Parisienne, che avrebbe raggiunta la velocità 
di 107 kilom . all’ora ; ciò che non sorprende, essen­
dosi fatto di più. L e locom otive composte a 14 in 15 
atm osfere dovrebbero  adottarsi anche in Italia, se­
gnatam ente nei tronchi a forti pendenze, perchè r i ­
sparm iano il com bustibile, m entre l’aum ento di peso, 
che deriva dalla m aggior com plicazione degli organi 
m otori, è giovevole ad accrescere, assiem e all’attrito, 
la potenzialità della trazione.

O ltre alle locom otive delle grandi ferrovie, v’hanno 
quelle  delle piccole, le quali sono di più generi 
cioè: a vapore originato al solito modo p er ferrovie 
econom iche di i m. di scartam ento ; quella che 
si vede ha il peso di 21 tonnellate e 8 ruo te  di 
cu i 6 sono accoppiate allo scopo di esercitare una 
forte trazione. Poi v ’ ha il tram via di Lyon con 
una locomotiva senza focolare che cam m ina col ca­
lorico dell’acqua bollente ricevu ta  ad una tem pera­
tu ra  ed una quantità  di liquido sufficienti a fornire 
tutto  il vapore della corsa. Questo sistema ha per 
iscopo di economizzare il com bustibile ed ev itare di
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spargere  i residui della com bustione lungo il p e r­
corso. Invece di adoprarlo  a scaldare l’acqua dolla 
locom otiva, il M ekarski utilizza bensì il carbone in 
un  focolare fisso, com e l’altro inventore, m a se ne 
vale per com prim ere l’aria che poscia inserisce nella 
cassa di una ve ttu ra , a 2 piani ed a 2 assi accop­
piati, la quale diviene così, per l’elasticità del fluido 
che si distende nei c ilind ri, autom otrice.

Q uanto all’ Ingh ilte rra, essa non ha inviato che 
tre locomotive a 6 ed 8 ruote. Però  u n  Aveling 
P orte r ha esposta una m acchina per strada ordi­
naria . P iù  dell’ Inghilterra ha esposto il B elgio; la 
sola casa Cockerill avendo inviato tre  grandi loco­
m otive a 6 e ad 8 ruo te del diam etro di oltre a 2 
m e tr i ;  benché una dì esse sia per m erci. Altri fab­
brican ti del Belgio hanno pure esposto, com e Curel 
di G and. Q uanto alla Svizzera, non abbiam o veduto 
che dei disegni di locom otive di m ontagna. O sser­
vam m o ancora una vettu ra  A m ericana a trazione 
elettrica, di S prague, della quale terrem o parola in 
u n  prossim o num ero , perchè è in predicato che sia 
da applicare in Italia  ed anzi nei dintorni di F irenze.

IL NUOVO CATASTO GENERALE IT A L IA N O 1}
HI.

Le operazioni tecniche nella formazione del catasto

Prim a di procedere al rilievo parlicolareggiato 
com pleto di una vasta estensione di terreno , non e c ­
cedente però certi lim iti, si suole scegliere fra tutti 
i d iversi punti del terreno  di cui necessita avere la 
planimetria, i più rim archevoli ed im portanti e sup­
porli collegati m ercè delle re tte  in guisa da form are 
una serie continua di triangoli così connessi e d i­
sposti che dalla determ inazione degli angoli e dalla 
m isura d iretta di un solo lato, si possano risolvere 
successivam ente tu tti i triangoli.

Tale operazione è quella che chiamasi triangola­
zione topografica ; la serie di triangoli orizzontali d i­
cesi rete trigonometrica, i vertic i dei triangoli appel­
l a c i  punti trigonometrici ed il lato m isurato  prende 
il nom e di base.

V i ha la g rande triangolazione che è operazione 
essenzialm ente geodetica e che serve per la determ i­
nazione della figura della te rra. Vi è poi la trian ­
golazione topografica, di cui più sopra si d isse, per 
com piere esclusivam ente i m inori rilevam enti ed è a 
questa che in  ¡specie si allude parlando della parte 
geom etrica di un  catasto. Q uest’ ultima si appoggia 
natura lm ente alla prim a ed il principio su  cui en­
tram be si basano è affatto analogo.

L e reti trigonometriche sono di vario o rd ine, cioè 
di 1°, 2° e 3° ordine a seconda della grandezza 
dei lati dei triangoli che le com pongono, ed i trian­
goli stessi di cui risu ltano si sogliono analogam ente 
denom inare di 1° 2 °  e 3° ordine, distinzione che 
si estende anche ai vertici dei m edesim i, per cui si 
hanno i vertici di 1°, 2° e 3° ordine.

N elle grandi triangolazioni geodetiche si hanno lati 
che alle volte eccedono sensibilm ente i 100  chilo­
m etri, ma nelle semplici re ti topografiche si sta na

i) Vedi num eri 798 e 799 dell’Economista.


