
Borse di studio per i figli dei Soci
Verbale della seduta della Commissione Giudicatrice

BANDI DI ~ON~ORSO

che sipossono consultare presso laSegreteria dell'Ordine

ri chiesti e che tutti presentavano
un cu r r icu lum degli stu di e delle
con d iz ion i di famiglia tali da farli
ge ner icamen te considerare merite-

Esaminiamo i punti sin golar . .

mente, cominciando dai primi tre:

***

- qualità e precisione: le esi.
genze qualitative nella fabbrica­
zione e nella finitura del pezzo
costituirono una fa se, ch e seguì a
di stanza di tempo, ri spetto alla
forma ed alla dimensione del pez­
zo. Le prime macchine utensili se ­

mi-automatiche producevano pez­
zi relativamente imprecisi e scar­

sam en te finiti, perchè alla loro
progettazione ancora rudimentale,
ed agli elementi che le compo­
nevano, non si poteva chiedere di

- forma del pezzo: secon do che

il pezzo debba assumere forma ci­
lindrica, sferica, conica, piana, le
macchine utensili vengono proget­
tate con criteri tecnici di netta

differenziazione: la prima, che di­

stin gue le categorie di macchine
u tensili.

- dimensioni del pezzo: in re­
lazione alla necessità di lavorare

pezzi più o meno grossi, le mac­
chine utensili devono corrispon­
dere a criteri costruttivi diversi,
sia nelle proprie dimensioni, sia

nella potenza del motore, s ia nella
sol idit à della str u ttu r a .

TECNICA

evoluzione tecno logica

macchine utensili

quantità di pezzi;

tempo di lavorazione:

a) tempo-macchina;

b) tempo-operaio.

forma del pezzo;

dimensioni del pezzo;

qualità e preci sione del pez-
zo;

elettr ica, e dalle proprietà del­
l ' el ettromagnetismo. Una minter­

rotta ca tena di miglioramenti e di

perfezionamenti rafforzò la poten­

za , la rapidità, l 'automatismo del­
le varie macchine utensili, pro­
muovendone la diffusione e la ver­
sa t il ità degli usi. Ai comandi ma­
nuali si riuscì in buona parte a

sost itu ire com an di meccanici,

pneumatici , idraulici , elettroma­
gnetici,

Le macchine utensili sono de­
stina te alla fabbri cazione ed alla
lavorazione di pezzi, in base a

determinate operazioni (tornitura,

fresatura, rettifica , stam pa ggio
e cc.).

Proprio in vis ta della finalità ,
rappresentata dal pezzo, le (( fun­
zioni » principali, cu i le macchi­

ne utensili erano ch iam a te ad a s­

solve re, potrebbero - nell'ordi­
ne - essere così elencate:

GIAN FEDER ICO MICHELETTI ril eva che l'espr essione « pro gresso tecnologico » inuolge, nella global ità
dei termini , numerosi settori produttivi. Ciascuno d i essi può di ventare oggetto di analisi specifica , per
misurarn e la portata, gl i sv ilu ppi, gl i effetti . Uno dei sett ori, fra i più ril evanti , concerne le ma cchine ut en­
sil i. È possibiLe tracciarn e Wl profilo tecnico -storico significativo, dal quale em ergano l'importanza e l'in -

flu enza sullo sforzo produttiuistico di questi ultimi anni,

Lineamenti della

nelle

La "Rassegna tecnica" vuole essere una libera tribuna di idee e, se del caso, saranno graditi
chiarimenti in contradittorio; pertanto le opinioni ed i giudizi espressi negli articoli e nelle rubri­
che fisse non impegnano in alcun modo la Società degli Ingegneri e degli Architetti in Torino

RAS S E GNA

La stor ia remota delle macchine
utensili - troppo con osci u ta , per­

chè qui occorra tratteggiarla ­

prende le mosse dalla combina­
zione dei primi attrezzi, che gli
arti giani collega r ono fra loro, per

fa cilitare ce r t i tipi di lavorazione

(tornitura , pialla tura , ecc.). Il nu­
m ero degli attrezzi, ed i collega­

menti , si evolser o dalle forme più

rudimentali e modeste, verso com­

plessità ch e - molto lentamente
nel tempo - si avvalsero della
ingegnosità em p ir ica, per cons en ­
tire lavorazioni più rapide e me­

glio rifinite.

In una fa se su ccess iva, l'at­
tenzione degli inventori e dei co­
str u tt or i puntò sop ra tt u tt o su i ten­

tativi di rendere automatici alcuni

fra i collegame n ti, riducendo gli
interventi man~ali: l'automaticità
cos t ituì il nuovo principale obiet­

tivo , con qualche su ccess o, molti
di singanni ed enorm i difficoltà per
tradurre nella costr uzione prati­

ca talune imperfette intuizioni dei

progettatori teorici.

na svolt a deci siva per il per­
fezionamento e per la concretezza
degli sfor zi, ve nne se gn ata dall'av­
vento della macchina a vapore, e
dalle conseguen ti applicazioni; in­
di , dallo sfr u tt am en to dell 'energia

Direttore R espa nsabile: Goffi Achill e

ORDI N E DEGLI I NG EG N ERI
D ELLA PRO VI N CIA DI T O R IN O

Via Giolitti. l • T elefono 46.975

voli ai fini della attribuzione delle
borse.

Successivamente la Com m iss io­
n e , tenuto debito con to dell a me­
di a co nsegu i ta da ciasc un conc or ­
rente negli es am i sin ' or a su pe rat i
n onch è del numero delle prove
di cu i even tualmente egli è ancora
in debito r ispett o al piano degli
stu d i stab il ito da ll a Scu ola per gli
anni precedenti , va lu tat i i r ifless i
delle con dizion i econ om iche - di
reddito e di lavoro - della Fami­
glia di ciasc un Ca n di da to congiu n ­
tamente al suo stato familiare ,
co ns ider a to anch e il numero di
anni che ciascun co ncor re n te ha
impiegato per svo lgere tutta la
precedente sua car riera scolast ica ,
ha stab i lito la seguen te gradua ­
toria:

Prima Borsa: Cle r ic i Ca rlo .
Sec onda Borsa: Bertoglio Ot­

ta vio ; Betocchi San dra; Albert
Alessan dr o ; Demaldè Pier Luigi
Carlo.

. Pertanto la Com m iss ione pro­
clama vinci tor i delle Borse di stu ­
dio istituite dall 'Ordine degli In­
gegneri della Provincia di Torino
per l 'anno scolas t ico 1959-1960:

- per la prima Borsa , il con ­
co r re n te Clerici Carlo ;

- per la sec on da Borsa , il con ­
corren te Bertogli o Ottavio.

Ruo lo. Scade nza: ore 18 del 7 marzo
1960.

Il Ministero dci T raspor ti, Serv iz io La­
vo r i e Cos truz ion i, ha trasmesso un pr i­
mo ele nco degli immobili alie na bili d i
pr opriet à dell 'Azienda Au tonoma d elle
Fe rrovie d ello Sta to es isten ti nell 'ambito
dci Co mpa r time n ti . Tale ele nco è in vi­
sione presso la Seg re te r ia d ell'Ordine .

terreniCatastodel

Ente A uto no mo della Fi era Internazio­
nul e di Ge nooa : Conc orso pe r il pro­
getto di un ed ific io da d estin ar si a padi. ·
gl 'ione fieristi co ed a pala zzo dello Spor t.
Scade nza ore 19' del 30 aprile 1960.
Premi: L. 5.000.000 al progetto primo
cla ssifìca to ; L. 2.500.000 al progetto se­
condo clas sific ato; L. 1.500.000 al pro­
getto ter zo cla ssifica to ; L. 1.000.000 a
titol o di r imborso spese a uno o a più
progetti r ite nu ti meritevoli.

Co m une d i Bergam o: Avv iso di Con ­
corso pubblico per tit oli ed esam i ad
un p osto di In gegn er e Capo Sezione di

pi one » per ciascu n a classe ven­
gono stab ilite, cas o per cas o, in
aderenza alle con dizion i locali e
sono sottop oste all 'approvazione
delle com m iss ion i cens u ar ie co­
munali. Di fatto è stato trovato
che, nell 'ambito delle zone di
pianura , in relazione alle bonifi­
che esegu ite n ell 'ult im o sess an te n ­
ni o ed a i ritrovati della moderna
te cnica coltu r ale, i terreni agrari
presentano oggi minori difformità
di un tempo e abbisognano, quin­
di , di un minor numero di classi
di ca tas to per inquadrarne i grad i
di rerlditivit à , Di conseguenza, il
Min iste ro dell 'agricoltura è del
parere che il limitato numero di
class i adottato in pianura, varrà
anche a m eglio perequare tali
zone, ri spetto a quelle di mon­
tagn a ove non si son o avuti i pro­
gressi della pianura.

revisionelapercriteri

La Com m issione appositamente
nominata , ai sens i del Bando, per
giu dic are le domande dei Con­
corren ti alle Borse di Studio isti­
tuite dall 'Ordine , impossibilitata
a radunarsi nei termini sta b ili t i
pe;: ragione di forza maggiore , si
è riunita il giorn o 7 gennaio 1960
all e ore 18. Erano presenti , oltre
a l Presi dente , i Membri: Goffi,
.J acobacci e Panizza; assente giu ­
st i fica to il Membro Doriguzzi ;
fun geva da Segretario il Cons i­
gl ie re Segretario Stragiotti. La
Comm issione ha anzitutto es am i­
nato le domande, pe rv enute n ei
termini stab ilit i dal B ando, con ­
sta tan do che queste eran o in nu­
m ero di una per la prima Borsa ,
riservata a giov ane iscritto a l pri­
mo anno del biennio propedeuti­
co di ingegn eria presso il Politec­
ni co di Torino nel cor ren te anno
scolas tic o 1959-60, ed in numero
di quattro per la secon da Borsa ,
r ise rv ata a gio vane iscritto ad
anno successiv o al primo presso
la Facoltà di Ingegneria, se m p re
del Politecnico di Torino.

La Com m ission e ha rilevato ch e
tutti i conc or ren t i ave vano corre­
dato le domande con i do cumenti

Il Ministero dell 'agricoltura e
q ue llo delle finanze hanno resi
n oti al cuni particolari concer nen t i
l 'attuale revi sione della qualifica­
zione e classifi cazione dei termini
in co rs o in al cune province nelle,
quali la formazione del Ca tas to­
terreni ri sale alla fin e del secolo
scors o .

Le nuove tariffe di es t im o, co n­
segue n t i alla r evi sione in atto ,
ve ngon o riferite ai prezzi dei pro­
dotti agricoli e dei mezzi di pro­
duzione cor ren ti nel rriennio ce n ­
suar io 1937-39 e non ai prezzi
att u al i . La misura delle tariffe
sa r à stab i lita dalle com m iss ion i
ce ns u ar ie provinciali e da quella
cen trale cu i la le gge demanda il
com pi to.

Il numero delle classi per ci a ­
scuna qualità di coltu r a e le par­
ti celle-tipo scelt e come « cam -

I
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plU. Raggiunti i due primi scop i

(fabbricare pezzi di date forme

e dimensioni), se ne vollero mi.

gliorare le ca r atte r is t iche di pre­

cisione. A tal fine: a) si integra­

rono con appositi elementi le mac­

chine già esistenti, per perfezio­

narne i ri sultati sui « pezzi »; bJ
si costruirono nuove macchine,

specificamente destinate alle ope­

razioni di finitura.

Le tre caratteristiche: forma ,
dimensione, qualità, sono di or­

dine esclusivamente tecnico.
Ma, ad un certo momento, si

affaccia gradatamente un nuovo

ordine di idee, che potrebbe esse·

re definito tecnico-economico , e

che è rappresentato dai due ulti­

mi fra i cinque punti sopra espo­

sti:

quantità: si chiedono mac­

chine, capaci di fabbricare pezzi

in quantità sem p re maggiori, per
la produzione di grandi serie. Il
problema non ha soltanto caratte­

re tecnico (accelerare la capacità

produttiva, potenziare il motore,

affrettare i movimenti degli or­

gani), ma altresì economico: il

costo unitario di un pezzo co strui­

to in grande serie, è inferiore al

costo unitario dell'identico pez­

zo, costruito per piccole commes­

se (questo punto è troppo chiaro,

per essere sviluppato. Vale, natu­

ralmente, l'eccezione per il caso

di pezzi di rara richiesta, per i

quali non convenga costruire ed

installare macchine, che produr­

rebbero in eccedenza).

- tempo: anche maggiormen­

te, si accentua, accanto al fattore

tecnico, quello economico; sul

tempo-macchina, per la riduzio­

ne dei « tempi-passivi» (cambi

di velocità, attrezzaggio, sostitu­

zione di elementi etc.); sul tem.po­
operaio, per la graduale sostitu­

zione di automatismi meccanici

all'intervento dell'uomo, e per

una riduzione dei tempi passivi

nella prestazione manuale.

Le due funzioni della quantità

e del tempo di lavorazione rappre­

sen tan o, in ordine cronologico, l e

due ultime tappe, prima che si

inventasse il termine di produtti­

vità, in sens o moderno.

***
Quanto ora esposto, concerne

- come detto - le macchine

utensili in relazione al « pezzo » ,

Ma altro ordine di considerazioni

è costituito dalle macchine uten­

sil i, per quanto inerisce propria­

mente alle loro ca ra tte r is t ich e :

dimensioni;

potenza;

materiale e lubrificazione;

operazioni;

tempi.

I primi quattro punti sono « tec­
nici »:

- dimensioni: collegate alla

dimensione dei pezzi da lavorare;

le dimensioni delle macchine uten­

sil i tendono incessantemente ad

aumentare, non solo per l'ago

giunta di nuovi organi, ma per­

chè si mira ad ottenere, da una

medesima macchina, lavorazioni

composite.

- potenza: commisurata alla

quantità dei pezzi da produrre,

ed alla velocità di lavorazione;

- materiale e lubrificazione: le

crescenti esigenze hanno imposto

tutta una se r ie di ricerche, per

individuare i materiali più resi­

sten ti all'usura, alle temperature

elevate, alle vibrazioni etc. Pa­

rallelamente, le ricerche hanno

riguardato gli olii per la lubrifi­

cazione e per la refrigerazione.

- operazioni: ai primordi del­

le macchine utensili, il ciclo ve­

niva attuato con diverse macchi­

ne, ciascuna delle quali compiva

la propria lavorazione; il pezzo,

pertanto, veniva trasportato da

una all'altra macchina, per su b ire

le successive operazioni. Ad evi-

tare perdite di tempo, si stu dia ­

rono vari a ccorgimenti e differen­

ti di spositivi, per mettere le mac­

ch i ne in grado di svolge re due o

pi II operazioni; oppure, com e già

accennato, si collega rono gli or­

gani, mediante passa ggi e traspor­

tatori automatici , affinchè il pezzo

« passa sse » da una operazione alla

suc cess iva, senza interruzioni. Ciò

com p or tava : a) riduzione dei tem­

pi-passivi ; b) eliminazione di in­

terventi dell'operaio, ch e facesse

compiere il passa ggio al pezzo,

mediante trasporto manuale (len­

to , costoso e spess o di sordinato).

- tempi: l 'ultimo punto, è

nuovamente di ordine tecnico-eco­

nomico, e si riferisce ai tempi.

Le macchine utensili dovettero

via via rispondere a criteri di più

accentuata efficienza nel ritmo

produttivo. Si mirò:

- a ridurre i tempi unitari di

produzione, ed i tempi di pas­

sa ggio da una fa se di lavorazione

alla successiva;

- a ridurre i tempi degli ope­

rai addetti all'e macchine, non

già affrettando sp asm odicam ente

i gesti (come troppi cre dette r o,

con dann an do un malinteso taylo­
ri smo), ma cronometrando scienti­

ficamente una su ccess ione preor­

dinata e logica di movimenti, per

eliminare quelli su per flu i, o inu­

tilmente faticosi. È questo il còm­

pito principale dello stu d io, deno­

mina to « metodi e tempi» ; l'e­

sp ress ione va intesa sia in riferi­

mento alla macchina, sia in riferi­

mento alla manodopera.

***
L'ultimo stadio, risalente agli

anni più vicini a noi , concerne le

a[Jplicozioni dell'elettronica e del­
l'automazione alle macchine uten­

sili . Si tenga presente, a propo­

si to di automazione, ch 'essa deri­

va dalla con tr azione di « automa­

ti c production », ed in origine

riguardò appunto:

a) le macchine utensili , con

com an di ele tt r on ic i e con sp in ti

automati smi ;

b) i passa ggi automatici fra le

varie operazioni , su linee con t inue

(transfert] ;

c) il con troll o e la cor rezrone

automatica (feed-back) n ella lavo-

razione,

Ne derivò una sens ib ile ridu­

zione della manodopera diretta ,

limitando il numero degli opera­

tori (con più e le vato livello tec­

nico di preparazione) e d aumen­

tando cons iderev olmen te il nume­

ro degli addetti alla manutenzio­

ne. Furono inoltre eliminati molti

tempi-passivi (macchina ed ope­

raio).

Anche l 'automazione può appa­

rire come soluzione tecnico-eco­

nomica. P er meglio sp iega r la , sa r à

bene introdurre un conce tto , che

sopra ttu tto nel dopoguerra ha at­

tirato su di sè l'attenzione premi­

nente dei te cnici e degli econo­

misti: il fattore-costo.

Sino a non molto tempo addie­

tro, ha costantemente dominato

una preoccupazione: offrire buone
soluzioni tecniche. Tale preoccu­

pazione ancora prevale nell'inse­

gnamento di al cuni do centi uni­

versitari , legati alla tradizione.

Non di meno, ad un certo mo­

mento, si affacciò - con caratteri ,

se non di preminenza, almeno di

parità - una esigenza parallela:

l'esigenza economica (o, come

suol dirsi con un solo termine, i

costi).

Ogni problema tecnico, pertan­

to , ce ssò di essere considerato

esclusivamente sotto il profilo del­

la brillante invenzione, del cal­

colo matematico, della progetta­

zione, e fu sottop osto ad altra do­

manda sim ultane a : quale è la
convenienza economica della solu­
zione tecnica proposta? Ossia :

fino a qual misura conviene af­

frontare la spes a di una macchina

x per una determinata produzione

y ? non accadrà che i vantaggi tec­

nici della macchina x abbiano per

con trop ar t ita una perdita ec on o­

mica , su quella produzione y? e

ancora: sino a quale stad io con­
viene sosp in gere gl i automatismi

della macchina (soprattutto nelle

linee transfert) per ridurre la ma­

nodopera? quale sa r à il punto in

cu i, per eliminare un operaio in

più , il cos to del nuovo automa­

ti smo sa rebb e nett.amente sup e­

riore al costo dell 'operaio? l'am­

mortamento dei nuovi costosissimi

macchinari , tenuto altresì conto

del fattore obsolescenza, può e s­

se re cope r to in un ciclo ragione­

vole di anni? o incide su i costi

in maniera tale, da compromet­

terne la convenienza?

P ertanto, vicino alla figura del­

l 'ingegnere progettista , o meglio

delle équipes addette alla proget­

tazione ed ai calcoli tecnici, sono

com parse le figure degli ingegneri
della produzione, in grado di con­

durre anche un altro ordine di

calcoli : quelli dei costi economici,

per misurare:

a) la convenienza nell'adozio­

ne d i una data macchina (ai fini

dell 'ammortamento, della durata,

della cap acità produttiva, della

precisione, del rendimento, della

manutenzione etc.);

b) il punto d'equilibrio fra

cos t i di produzione e quantità di

pezzi prodotti (break-even);

c) lo stadio di automatizza­

zione, oltre il quale un automati­

sm o aggiunto risulterebbe econo­

micamente eccedente, rispetto al

cos to della manodopera.

È questa una tendenza recente,

molto importante, e rappresenta

un complemento indispensabile

nella preparazione tecnica. Per

ora, almeno in Italia , fa parte di

special izzazion i di stu dio post­

universitarie. Gradatamente, col

rinnovo dei programmi e dei do­

centi, potrà entrare nello stesso

insegnamento universitario, per

abituare i futuri ingegneri a pro­

cedere con il doppio riferimento

tecnico ed economico, cui abbia­

mo accennato.

Si potrebbero co sì concludere

questi sch em at ici lineamenti, su l­

la evoluzione tecnologica delle

macchine utensili:

A) Anche gli studi ed i perfezio­

namenti te cnici, riferiti alle mac­

chine utensili, beneficiano della

sp in ta ch e la ricerca applicata in

tutti i settori tecnologici ha regi­

st r a to , spe cialm en te nel dopo­

guerra. Ci riferiamo alle teorie,

relative al taglio dei metalli, ai

calcoli matematici ad esse colle­
gate, ed alle sp er im en tazion i che

ne comprovano la validità; alle

prove fisico-chimiche sui materiali

(che comportano l'uso di stru­

menti elettronici e l 'impiego degli

isotopi radioattivi); alle proprietà

dei fluidi lubrificanti; alle tempe­

rature; ai comandi degli organi

ecc.

Come si sa, fervono oggi nei

laboratori dei Paesi industrial­

mente e culturalmente più progre­

diti i lavori di ricerca, sospinti

a livelli e ad impieghi di mezzi

mai conosciuti in precedenza.

Donde, i beneficii che scambie­

volmente gli studiosi additano,

nelle applicazioni concrete, dal.

l'utilizzazione dei dati, cui essi

pervengono. Logicamente, il set­

tore delle macchine utensili se ne

avvantaggia, sul piano tecnico, in

fortissima misura.

B) L'automazione, ossia i per­

fezionati automatismi, interessano

più di ogni altro, direttamente e

da vicino, le macchine utensili,

dato il va stissimo campo di appli­

cazione. Non si tratta, forse, delle

applicazioni più spettacolari, per

gigantesche dimensioni e quantità

eccezionali di produzione. Tutta.
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la sal~atura all'arco elettrico ~i strutture per motori Diesel
V IT T OR IO LOSA NA , della Fiat Sez ione Grandi Motori, dopo alcune note relative agli elementi di con­
fronto fra stru tture saldate e stru tture fus e, ed alla presentazione dei pr incipali tipi d i motori di esel con
struttura saldata costruit i o in costruzione alla Fiat Grandi Motori , descri ve i tipi di saldature manuali,
automatiche e semiautomaticlie adottate, con accenno alle attr ezzature ed ai posizionatori specifici. Esamina
alcuni esem pi di giunti saldati per i quali ve ngono fomiti gli eleme nti pratici d 'officina, quali le sequ enz e
di saldatura , le preparazioni dei lembi ed i parametri dell e saldature stesse. Descrive poi le varie fasi attra­
verso cui le sald ature di strutture saldate per motori die sel sono controllate, a partire dall'approvazione
del progetto fino al collaudo final e dei giunti con part icolare accenno , in qu esto caso, all 'impiego del con-

trollo m ediante la tecnica degli ultrasuoni,

Fig. l - Motore 288 ES - 1000 CV a 750 giri/min.

sua determinazione fattori varia­
bilissimi secon do il punto di vi sta
che si considera predominante.

Norm almen te si può considera­
re una certa parità di costo se si
tiene conto anche del valore dei
modelli necessari alla fusione,
ammortizzato su un numero limi­
tato di pezzi, e d'altro canto della
po ssibilità di poter realizzare que­
gli a ccorgimenti di lavorazione
che permettono maggior speditez­
za di costruzione della str uttura
saldata e che vengono ad incidere
sul costo del sin golo pezzo in mi­
su ra più o meno grande secon do
il quantitativo di pezzi formanti
il lotto in lavorazione, come ad
esempio, attrezzature per la pre­
parazione dei giunti, posiziona­
tori di sal da tu ra , apparecchiature
automatiche, ec c.

Nel caso poi che il guadagno
di peso sia di notevole importan­
za o che addirittura sia determi­
nante per la costruzione o meno
di un tipo di st r u tt ura, non è più
logico parlare di confronto costi.

Peso
finito

7.400

11.400

7.850

Peso
dop o

sa lda tu ra

9.590

Peso
greggio
in Kg,

13.400

Come si vede, in questo caso,
si ha una riduzione di peso del
35 % su ll 'elem ento finito .

Elemento costo: tale ele­
mento è da considerare ca so per
caso in quanto intervengono nella

basamento
in lamiera

saldata

basamento
in ghisa

duzione di peso del 20 -;- 30 % ri­
spett o alla stru tt u ra fusa in ghisa.

Tale valore è logicamente su ­
sce tt ib ile di variazione in funzio­
ne sopr a tutto delle dimensioni più
o meno gran di del pezzo. A titolo
di ese m pio si cita il raffronto ese­
guito sul peso dei materiali im­
piegati per un tronco basamento
di motore, con cilindri 0 750
mm. , in ghisa e in lamiera sal ­
data.

Elemento peso : con una
str u tt u ra formata .da lamiere di
acciaio e particolari in acciaio
fu so sa ldati all'arco elettrico, ap­
po sitamente progettata e non co ­
me sem plice .sostitu zione di mate­
riali senza variazione di forma
(acciaio al posto della ghisa) , si
può ottenere mediamente una ri-

Elementi di confronto fra strut­
ture saldate e strutture fuse.

Con il termine str u ttu ra, par­
lando di motori diesel, si intende
normalmente indicare quei par­
ti colari che rappresentano la parte
sta tica del motore.

Tali stru tture sono di sol i to co­
st itu ite di var i elementi o tronchi
formanti a loro volta il basamen­
to, l 'incastellatura o gruppo ci­
lindri, i montanti; la loro costru­
zione è ottenuta impiegando fu­
sion i in ghisa e in lega d'allumi­
nio , oppure lamiere di acciaio
che, opportunamente sagomate e
unitamente o meno a pezzi di ac­
ciaio fu so , vengono sal da te elet­
tricamente per formare l 'oggetto
desiderato.

La scel ta, a parità di potenza ,
del tipo di str uttur a da impiegare
dipende logicamente da molti fat­
tori sia economici che tecnici fra
i quali principalmente la consi­
derazione della variazione di
peso , l'economicità dei metodi co ­
str u tt ivi e la possibilità contin­
gente di applicarli, le caratteri­
stich e di funzionamento del mo­
tore ed il suo impiego, ecc.

P u r essendo questa scelta com­
pi to dei Servizi di Progettatura
ed esulando dall'argomento di
questa memoria, è tuttavia inte­
ressante conoscere in linea di mas­
sim a i vantaggi e gli svan taggi di
una str uttu ra in lamiera ' saldata
al confronto di una analoga strut­
tura in fu sione di ghisa, per quel­
li che sono gli elementi princi­
pali :

Gian Federico l\licheletti

dal molto che è sta to detto ' e
scr i tt o sugli svilup pi sens azional i

della ele tt ron ica . Ma molto im­

prudentemente, è sta to negletto

il sett ore meccanico , nel quale la
penuria degli ingegneri è ch iara ­

mente avvertita, e quasi allarman­

te. Non solo non mancano le pos­

sib ili tà di ottimi impieghi (come

provano le molte offerte di posti

da parte delle aziende), ' ma non

meno suggest ivo è il terreno delle

ricerche, della progettazione, delle
soluzion i tecniche.

Sarebbe opportuno, a tale pro­
posito , che l 'attenzione della pub­

blica opinione fo sse parimenti

attirata su questo punto, per con­

vogliarvi in quantità su fficien te
parte delle migliori forze intellet­

tuali fra i giovani, che accedono
alle facoltà scien tifich e .

E) Su un piano parallelo, si
dovrà inevitabilmente rafforzare

la preparazione, sugli aspetti eco­
nomici collegati all'impiego delle

macchine utensili. Ad un livello

più elevato, stanno. gli stu di della

programmazione lineare, della

ricerca operativa, delle misurazio­

ni econometriche. Gli ingegneri
della produzione impareranno a

dedurne i dati pratici, per commi­

surare la validità tecnica e la

validità economica delle soluzioni

proposte. E le imprese, a propria
volta, si renderanno con to che è
ormai impossibile scin dere i due

problemi; la scelta avverrà in

ogni caso a ragion veduta, con
piena cognizione delle cons eguen ­

ze sia tecniche si a economiche,
perchè effettuate su ll a base di pre-.

visioni e di dati accertabili.

È questo, in ordine di tempo,

il più recente aspetto evolutivo

nella utilizzazione delle macchine

utensili; nè cer to sar à l'ultimo,

nel progresso tecnologico e nello

sfr u tt am ento economico dei mez­

zi meccanici , cost r uiti dall 'uomo.

di lavorazione, attraverso un co­

mando, il quale sosti tu isca il con ­

sue to comando manuale. Questi

automatismi, pur nella varietà

delle soluzion i, si basano sul prin­
cipio della « memorùt» (organo

che deve fornire predisposti se­

gnali al momento opportuno), co­

st i tu ita da un nastro perforato, o

magnetico, il quale può trasmet­

tere i « dati) (precedentemente
comunicati da una calcolatrice

elettronica) e guidare i movimenti

della macchina.

Il punto interessante, sta nel
fatto che, sosti tuen do il nastro con

altro, si può va r iare il ciclo di la­
vorazione. Pertanto la macchina

universale può passare da una ad

altra lavorazione. Il vantaggio pre­

cipuo è il seguente: la limitazione
più ser ia della macchina univer­

sale, nella velocità di funziona­

mento, è costituita dai tempi di

reazione dell'operatore, il quale

non può fornire le indicazioni ed

i comandi, con velocità pari a

quella impiegata dalla macchina

per eseguirli; orbene, il nastro ,

con le sue possibilità, ovvia a

questo inconveniente, rendendo

più elevata la produzione della

macchina universale. Mentre su

tale tipo di macchina si conducono

in Europa interessanti studi e

prove, negli Stati Uniti vi sono

già numerose fabbriche, in cui

interi reparti sono attrezzati con

le macchine universali ora descrit­

te (particolarmente nelle industrie

aeronautiche e missilistiche).

D) Ciò porta a~ una ulteriore

considerazione. Le recenti sta ti­

stiche stan no ad attestare una

netta preferenza , nei nuovi iscritti '

alle Facoltà di Ingegneria, per le

specializzazioni elettrico-elettroni­

che, mentre in proporzione, si va

riducendo il numero degli inge­

gneri meccanici. La preferenza è

certo determinata dalla attrazione,

esercitata sull'opinione pubblica,

via, è di peso essenziale l'utilizza­

zione degli automatismi an che in

unità semplici di macchine uten­

sili, con l'ausilio di comandi elet­

tronici, o di altro tipo . Ciò si ri­
verbera sia sulla qualità e sulla

precisione dei pezzi fabbricati, sia

sulla accessibilità finanziaria, per·

gli acquisti, anche nelle medie,

oltre che nelle grandi industrie.

Ove si tenga conto che, soprattutto
in I ta l ia , il parco delle 'm edie in­

dustrie è il più vasto, ' b~n si in­

tuisce quali importanti riflessi

economici rivesta questa prospet­

tiva, e .quale 'm aggiore ampiezza

di conseguenze sociali nella tra­
sformazione della manodopera

possa determinare.

C) Ricerche ed applicazioni tec­

niche sulle macchine utensili si

articolano .in due direzioni, con

esigenze molto differenti. La pri­

ma, riguarda le macchine utensil i ,

destinate alla produzione a ciclo

continuo . I n altre parole, sono le

m acchine che, nel loro insieme

lungo u na linea unica, sono pro­

gettate e costruite in modo da

consentire d'immettere ad una

estremità della linea il materiale '

greggio, il quale esce allestremità

opposta come prodotto finito e

m ontato, attraverso numerosi pas­

saggi completamente (o quasi)

auto matici . Ciò si verifica solo

nella produzione in grande serie.

Il secondo genere, è quello

normalmente definito « macchine

utensili universali », destinate alla

produzione non di serie, ossia per

piccoli lotti. Va infatti osservato

che la produzione di piccoli lotti

è ineliminabile. Non di tutti i

. pezzi è necessario disporre in

grandissime quantità; per fare

un esempio, nelle industrie aero­

nautiche sono numerosi i partico­

lari, da fabbricare in piccoli quan ­

titativi. A tal fine, bisogna di ­

sporre di macchine universali, in

grado di procedere alle varie fasi
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F ig. 3 bis - Vista panoramica del reparto saldatori.
In ge ner a le per le sald atu re

principali e ordinarie viene ap­
plicata la tecnica della co sì detta
« ripresa al vertice », tecnic7 che
garantisce la miglior qualità del
giunto in quanto viene asportata
mediante scal pella tura la parte
della saldat u r a in cui più Iacil­
mente si possono avere dei di­
fetti , prima di depositare la pas­
sata di ripresa. Per poter appli­
care tale procedimento è logica­
mente necessario prevedere dei
giunti accessibili da ambo i lati ,
e cu r a re in modo particolare gli
incroci dei cordoni prevedendo

Fi g. 4 - Motore spe rimen ta le 902 S - 2650 CV per cilin dro a 127 giri /min.

derevol] solleci tazion i dinamiche
oppure a sole soll ec i tazion i st a ­
ti che, alle quali s i richiede un'as­
solu ta garanzia di sic u rezza, sal ­
dature ordinarie sogge tt e a di scre­
te solleci tazion i sta tich e e , oppure,
il modest e soll ecitazion i dinami­
ch e, salda tu re sec on d ar ie solleci ­
tate so lo sta tic amen te con tensioni
normali limitate.

La differenza sostanziale di tali
giunti sta nella funzione a cui
sono destinati , funzione implicita
già n ella loro stess a denomina­
zione e che comporta un diffe­
r ente metodo di esecuzione.

Tipi di saldature.

Dal punto di vi sta nomenclativo
e progettativo i giun ti vengono da
noi su d d ivisi in salda tu re princi­
pali o di forza , sogge tt e a consi-

mm - 1300 CV a 1000 gir i/ m in .)
montati su lle locomotive di esel­
e le tt r iche delle ferrovie italiane
in se rv iz io nella zona di Taranto
e Potenza e di cu i è in corso la
cos t ru zione di un lotto di 60 mo­
tori per altrettante nuove loco­
motive , i motori tipo 3012 RSS
(12 cilin dr i a V di 0 300 mm. ­
4200 CV a 900 gir i/ m in .) per la
Marina Militare Italiana ed altri
ancora.

Nel secon do gru p po meritano
particolare citazione il motore
7512 S (fi g. 3) (12 cilin dr i di
o 750 rnm, - 14.000 CV a 130
giri /min.) montato su lla M / c
« Sì cilmotor o recentemente en­
trata in se r vizio per la So c. Si cil­
naviglio , il motore tipo 909 S
(9 cil in d r i di 0 900 mm . - 19.000
CV a 122 giri /min.) ora in corso
di costruzione; tale ultima classe
di motori vanta le massime di­
mensioni finora r ealizzate dalla
Fiat e rappresenta l 'ultima evo­
luzione nel progr esso della co­
str uzione di motori di esel a 2
tempi di gr an de diametro: a ti.
tolo spe r imen ta le è sta to proget­
tato e costruito Wl motore bicilin­
drico, tuttora funzionante nella
nostra Sala Prove, su l quale son o
sta te con dotte le prove prelimi­
nari e di messa a punto prima di
mettere in produzione il tipo con
900 mrn, di al esaggio (motore
902 S con 2 ci lin d r i di 0 900 mm.
potenza max all e prove 2650 CV
per cil in d ro a 127 giri/min.)
(fig. 4).

È sopra tutto per la realizzazio­
ne delle st r u tt u re sal da te dei mo­
tori predetti ch e alla Grandi Mo­
tori è sta to potenziato e moderniz­
zato il reparto sald a tu r a con l'in­
troduzione di relativamente re­
cen t i procedimenti di sal da tu r a
quali la sal da tau r a automatica e
se m iautomatica ad arco som m er ­
so e lo svil u p po del tradizionale
procedimento di sal da tu r a ad arco
manuale con l'adozione di adatti
posizionatori.

Tipi di motori Fica con strutture
saldate.

Alla Fiat Grandi Motori sono
sta t i costruiti in passato diversi
tipi di motori con st r u tt u re fisse
sa lda te, com e del resto sono in
corso di produzione ora motori
con tale particolarità cos t r u ttiva
sia n el campo dei motori a 4
tempi com e nel cam po dei motor'i
lenti a 2 tempi.

In particolare ricordiamo nel
primo gruppo i recenti motori
tipo 288 ES (fig. l) (8 ci li n d r i in
linea di 0 280 mm - 1000 CV a
750 giri/min.) di cui ne son o sta t i
costruiti fino a oggi cir ca 300
esem pla r i de stinati alle ferrovie
Argentine, i motori tipo 2312 SF
(fig. 2) (12 cilindri a V di 0 230

Si tenga poi presente ch e la mag­
gior<l zione del 40 % scen de al va­
lore approssimato del 14 % qua­
lora si cons ider i anche il cos to dei
modelli per la fusione , ammortiz­
zandolo su i 5 tronchi basamento
di cu i è formato il motore ; come
noto i l cos to dei modell i in le­
gn o è assai elevato (circa 5 mi­
lioni per il modello relativo al
tronco basamento es am in a to) ed
intervi ene in misura più o m eno
se ns ib ile. secon do il quantitativo
d i pezzi da cos t r u ire, a variare
il cos to totale del manufatto dal
40 % - cas o in cu i non si con­
side r a il cos to del modello - al
15 % cas o in cu i s i cons i de ra il
cos to del modello ammortizzato
su un solo motore.

- 13,8 %

Si tenga presente che tale va­
lore rappresenta praticamente un
ca so limite dato che il tronco
basamento è uno dei particolari
più importanti, più pesanti e di
maggior mole formanti il motore
diesel e richiede una accuratezza
di esecuzione e di controllo vera­
mente notevole.

costo ore di lavorazione
comprese le ore di sal ­
datura che rappresenta­
no il 73,5 % delle ore
totali di lavorazione: + 82 %
costo totale del finito: + 40 %

co sto materiale greggio:

Fi g. 3 - Motore 751 2 S - 14.000 CV a 130 giri / min.

Fig. 2 - Motore 2312 SF - 1300 CV a 1000 giri / min.

Si tenga pure presente che l'e­
levato co sto delle st r u ttu re sal date
per motori diesel deriva princi­
palmente dalle alte qualità che
vengono richieste alle sal da tu re
principali e che si possono otte­
nere e garantire solo con tecniche
particolari, più costose per le ine­
vitabilmente più complicate se ­
quenze da adottare, e con con­
trolli diffusi dei cordoni di sal­
datura.

Citiamo ad esempio nuovamen­
te il tronco basamento già descrit­
to a proposito dell'elemento peso;
per i l basamento in lamiera ri­
spe tt o al basamento fu so si ha~no

i seguen t i valori percentuali del
costo:
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che essa_ è_ qu~l!a di pi ù veloce
esecu zione .

P er realizzare quanto sopra
veng ono impiegati dei po siziona­
tori da noi appositamente cost ru i­
ti , con i quali siam o in grado di
ridurre tutte le saldature prm­
cipal i e la maggior parte di quelle
ordinarie a delle salda tu re in
piano orizzontale.

Nelle foto grafie n. 7 e 8 sono
visibili alcuni di questi po siziona­
tori , fra i quali degni di nota
quelli per la salda tu ra dei basa­
menti e incastellature dei motori
a 4 tempi, la cu i complessità e
dimensioni raggiungono limiti ve­
ramente ragguardevoli pur con un
peso relativamente limitato.

Come si vede si tratta di caval ­
letti di sostegno muniti di perni ,
intorno ai quali può essere ruo­
tato il pezzo da saldare, e a loro

s

, T

Fig. I l - Impianto per la saldatura au tomatica ad arco sommerso.

Fig. IO - Maschera per punta tura lamiere e tra verse pe r incaste lla ­
tur a mo to 2312 SF.

Saldatura manuale.

nuti ad osse rva re e svolge man­
sion i di sorv egli an za approvando
i' p;ogetti , i procedimenti e le mo­
da lità di saldatu ra, cont roll an do
i materiali , esaminando le opera­
zioni principali della sequenza
opera tiva, con trollan do i giunti
saldat i.

Come più sop ra detto, i proce­
dimenti adottati sono la sal da tu ra
elettrica ad arco manuale e la
salda tu ra ele ttr ica ad arco som ­
merso sia essa automatica che se­
miautomatica.

Molto importante per la salda­
tura manuale è la po ssibilità che
la stessa sia esegu ita in piano oriz­
zontale: questo per fa cilitarne la
esecuzione e favorirne la buona
qualità oltre ben inteso al fatto

Fig. 9 - Maschera per puntatura lamiere e traverse per basamento
moto 288 ES.

Tronco di basament o pe r mo tore tipo 90 9 S in fase di puntatura.
Il basamento è forma to da tr a versoni in accia io fuso e da pareti
in lami era d i 20 e 5 0 mm . in Aq. 42 S ed SS.
In primo piano un basamento per mo tore 288 ES in fase di rad­
dr izza tu ra mediante ca lde dopo la sa ldatura è prima de lla ricottura.

materiale di queste e del mater-ia­
le d 'apporto, non de sta alcuna
preoccupazione.

Parlando di materiale d 'apporto
è bene ch ia r ire che vengono im­
piegati solo elettrodi rivestiti del
VO gru p po NUF E sia basici ch e
acidi e fili e flu ssi approvati dai
Registri N avali e I stituti di Clas­
sifica .

Le str u tt u re di cu i stiam o par­
lando sono infatti in massima
parte per motori alla cu i sorve ­
glianza di costruzione è preposto
uno o più Registri di Classifi ca
quale il R egistro Italiano N avale,
Lloyd' s Register, American Bu­
reau of Shipping, Bureau Veritas,
Norske Veritas, oppure un ente
di controllo quali Marina Militare
Italiana e Ferrovie Stato ; ciascu ­
no di questi Enti ha propri rego­
lamenti che i costru tt or i sono te-

come si ve de anal isi quanto mai
so ddisfacente e che, dati 'i limitati
giu n ti che si eseguono fra questi
particol ari e le lamiere , nonch è
tenuto con to dell 'alta qualità del

zrone di macchina con sp all a da
l a 4 mm , e luce fino a 3 mm.

Interessante è notare che gl i
spessor i dei particolari da unire
sono variabil issimi e vanno dai
6 ...;-8 mrn, ai 55...;- 60 mm.: ciò
com po r ta una maggior accu ra tez­
za in fase di esecuz io ne e la sce lta
di op po rt une se quen ze di sa lda­
tura ad ev ita re eccessive deforma­
ZIOnI.

iUate rinli base e d'apporto.

Gli e lemen ti che formano le
strutt u re p rincipali fisse quali h a­
samenti, inc as tella tu re e mon­
tanti , sono cos trui ti essenz ia lmen ­
te in lamiera, in un ion e ad altri
e lemen ti in acciaio fu so o s ta rn ­
pat o ; i materiali impiegati sono :
per le lamiere l 'acciaio Aq. 42S
fino a 20...;- 25 mm. di spessore e
l ' Aq. 42S S oltre i 20...;-25 mm: ;
per i fu si e gli sta m pati l'acci aio
Aq . 42 ed Aq . 45 .

Come si ve de, si impiegano per
le lamiere m at eriali di elevata
qualità in cu i la percentuale di
ca rbonio è con te nu ta en tro 0,18 %
e le impurezze (S + P ) entro 0,09
...;-0,07 %' Per il materiale Aq . 42
e Aq. 45 impiegat o per le fu sioni
e gli sta m pati l' analisi ch imica
è mediamente la seguen te :

C=0,13 % Si=0,27 %
Mn =0,73 % Cr=0,3 %

Ni=0,4 % S = 0,02 % P =0,02 %

~

Fig. 8 - Posizionatore per saldatura incastellatura mo tore 23 12 SF .

ra ggIO 1Il m orlo da asp ortare con
sicu re zza tutta la parte 'd i sal da­
tura penetrata attraverso la luce
(v ar iab ile fino a un max di 3
mm.) prevista dai va r i tipi di
preparazion e dei lembi. Il la voro
viene svolto in una apposita zona

• circoscr itt a e su ddivisa da idonee
prot ezi oni in ret e m et allica ad
ev ita re proiezioni pericolose dei
frammenti scalpellat i.

All e sa ldatu re secondar ie invece
è in genere ri chiesta solo una buo­
na qualità , an ch e se non assoluta­
mente garan ti ta, trattandosi di
giunzion i non di forza ma di col ­
legamento di corn ici, squadre tte,
mensole ecc., per cu i non viene
applicata la ripresa al ver tice .

Come preparazione dei lembi
da saldare vengono adottati se ­
con do la necessità i var i tipi uni­
ve rsalmen te noti, quali le prepa­
razioni a X sim metr ico e di ssim­
metrico , a U e a doppio U, a V
ecc. ottenute mediante ta glio alla
fiamma ossia cetilenica e lavora-

F ig. 6 - Utensile ad unghietta per scalpella tur a .

Fig. 7 - Posizionatore per saldatura basamento motore 288 ES.

F ig. 5 - Scalpella tur a per ripresa al vertice .

nell 'elemento st ru tt u ralmente m e­
no importante delle aperture, o
lunette di passa ggio , ad arco di
ce rc h io in modo che il cordone
p i ù importante possa proseguire
con tin uo, sen za interruzione.

Vengono impiegati scalpelli
pneumatici (fi gg. 5·6) con ut en­
sili ad unghietta di 3 ...;- 4 mm. di
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Fig. 12 - Saldatura semiautomatica ad arco
sommerso.

Controllo delle strutture saldate .

a) con troll o di approvazione
da parte degli E n t i di Class ifica
su l progetto ;

b) Con troll o del materiale
base impiegato (lamiere , pezzi
fu si o stam p a ti) m ediante prove
per l 'accertamento delle ca r atte ­
ri stiche m eccanich e , e prove di
sal da tu r a ;

c) Con tr oll o dei materiali di
apporto quali ele tt rod i, fili e
flu ssi;

d) Approvazione dei procedi­
m enti special i di salda tu r a me­
diante l ' esecuzione di provini per
la determinazione dei parametri
più confacen ti ;

e) Approvazione della mano
d 'opera impiegata m ediante con ­
trolli biennali dei sal dator i attra­
verso es am i di sal da tu re esegu ite
in diverse posizioni su provini, e
con tr oll o con tin uo nel tempo m e-

Parlando di salda tu ra all 'arco
ele tt r ico di stru tt u re per motori
di esel e tenendo presente la no­
tevol e im por tanza che quest e ri­
vestono nella st ru tt u ra stessa, so­
p ratutto per quanto ri guarda le
salda tu re principali o di forza ,
non possiamo fare a m eno di ri­
co r dare la ne cessità di uno strett o
con t ro llo dei giu n ti, co n tr oll o che
si es p lica in var i modi durante
le m olteplici fa si attraverso cu i
si passa per arrivare dal progetto
alla realizzazione del giu n to .

A titolo di ci ta zione ri cordia­
mo :

18

30 circa
35
25

30 circa
40
35

Velocità
cm /min.

230
480
500

230
50 0
500

Ampere

Parametri di esecuz ione

Parametri di esecuzione
Velocità

Ampere cm /min.

30
38
38

38
38
38

Vo1ts

Vo1ts

tanto va lide e va r ia te in funzione
delle car atter is t iche del macchina­
rio a di sposizione , del numero più
o m eno gra n de di pezzi formanti
il lotto da cos t ru ire, della mano
d 'opera di sponibile , ecc.: o gni
officina ha le sue ca r atter is t iche e
le sue necessità ed a quest e d evono
adattarsi le tecniche lavorative.

Preparazione dei lembi

Preparazione dei lembi

Basico 0 4
o 1,98
o 3,97
o 3,97

Tipo di filo
o elettrodo

Bas ico 0 4
Basico 0 5

o 1,98o 3,97
o 3,97

Tipo di filo
o elettrodo

N. passate

N. passate

l a manuale
2a e 3a semiautomatica
4a automatica
5 a automatica

l a manuale
2a manuale
3a serniautomatica
4a au tomatica
5a automutica

Schizzo del giunto

Schizzo del giunto

b) M ontanti per m otori tipo 909: giun to per unione nervature
p r inci pali ai tubi p assacol onne,

Sa lda tura manuale e d automatica accessib ile da ambo i lati.

c) Montanti per m otori tipo 909: giunto per unione lamiere
laterali al tubo passa col onne.

Saldatu r a manuale e d automa ti ca accessibile da un solo lato.

A co nc lus ione di questi dati
pratici , alla cu i det erminazione
si è arrivati tramite la coll a b ora ­
zione tra l'Offi cina e d i Se rvizi di
Progett atura , è b ene pre cisare che
questi va lgono logicament e p er le
particol ari nostre es igenze e che
ce r tamen te si p otrebbero stu dia re
altre tabelle di r egolazione altret-

Saldatura dall'esterno

A lcuni ese m pi di giunt i sald ati.

Es am inati cos ì brevemente
procedimenti ed i l macchi nario di
sa ldat u ra impiegati p er giunti su
st ru ttu re d i m otori diesel in ge ­
nere , es por remo nel detta gli o a l ­
cu n i di questi giu n ti, i più in te ­
ressanti , ri portando per ciascuno
di ess i il ti po d i preparazione e l e
se quen ze di sa lda tu ra adottati
nonchè i paramet ri stess i di sal ­
datura.

a) Inca st ellatura motori tipo
288 E S : giun to longitudinale del
piastrone su per iore con la fian­
ca ta .

Salda tu r a in più passate d i cu i
quelle dall 'interno manuali co n
ele tt rodo basi co di 3,25 mm , la
prima, acido di 5 mm. la succes­
siv a, sc alpe lla tura dall ' esterno ,
una passata manuale dall 'est erno
co n e le tt ro do basico su lla zo na
sca lpell a ta e ri empimento de l cia n ­
frino manualment e con e le ttro d i
acidi o automaticamente .

ciale per i quali a nche vale quanto
detto a proposito degli elettrodi
circ a l 'alta qualità e le approva­
zioni a cu i so no soggett i da parte
degli E n ti di C lassifica .

Tutte le appare cchiature pre­
dette ve ngono pure u sate per 1'e­
secuz ione d i a ltr i giunti su p a r ti­
co la r i var i, quali co r p i ci l in dric i
pe r se rb a to i, tronchi tubazi oni d i
sca r ico e aspi ra zione , co p pe olio,
giun zion i di testa di lamiere , ecc.

Scalpellatura

2} I ,, '\ )iX~

la passata da ll' in terno - manuale con ele ttrodo basico 0 3,25 mm .

- 2a passata da ll'interno - manuale con elettrodo acido 0 .5 mm,
- Sca lpella tura al vertice
- 3a passata dall'esterno - manuale con elettrodo basico 0 4 m rn,

- 4a passata dall'esterno - manuale con elettrodo ac ido 0 5 mrn ,

- 5a passata dall'es terno - au tomatica con filo 0 3,97 mm , - 39 Vo1t - 480 Amp, - 20 cm /min.

Preparazione e saldatura
dall'interno

~

st am ento del ca r rello e quindi di
tutta la m acchina su lle r ota ie .

Le macchine se m iau toma tiche
(fi g. 12) son o invece del tipo por­
tatil e e co ns istono in una unità in
cu i so no raccolti l 'aspo del fil o , il
m eccanismo di av a nzamen to del
~lo , gl i str umen ti e d apparecchi
di regolazione e co n trollo; l 'uni­
tà può ri cevere la cor ren te di sal­
datura da qualsiasi salda tr ice e il
movimento di sp ostamen to del filo
e le tt ro do viene impresso manual­
mente dall ' operatore , tramite una
impugnatura alla es trem ità di
una gu a ina passa ca vi di lungh ez­
za di ci rc a 3 m etri dove pure è
sis te m a to l 'imbuto i n cu i vi ene
ca r ic a to il flus so.

È appunto il fatto di non essere
vincola ti ad al cun movimento di
traslazione m eccanizzato che per­
m ette , con questo sis tema, di ese­
gu ire giu nz ion i anch e non retti­
linee , m eglio ancora direi , di tipo
mist o e di lungh ezza limitata, tali
da non rendere cons ig l iabile l ' im­
piego delle test e automatiche a
caus a del cons eg uen te più com ­
pl esso piazzamento dei pezzi da
sa lda re, o lt re ben inteso alle mag­
giori possibilità di accesso dato
le minori dimensioni e maggior
mane ggevolezza delle impugnatu­
r e al confron to delle test e auto­
matich e.

P er quanto ri guarda i fili elet­
trodi e d i flu ssi impiegati , questi
son o materiali a tutti b en noti ,
di normale reperimento com mer -

L 'adozione del procedimento di
sa ldatu r a ad arco som mers o data
ormai da qualch e anno, ed è sta to
applicato prima nella forma au­
tomatica e poi , a se guito dei ri­
su lt a t i favorevoli ottenuti e della
m essa in com merc io di macchine
perfezionate , anche n ella forma
se m iau tom a t ica .

L'impianto automatico installa­
to alla Grandi Motori cons is te in
una testa sa ldan te LIN COLN (fi­
gura 11) montata all ' estremità di
un bracci o mobile ed o r ie n tab ile
intorno ad una co lon na, ess a pure
dotata di movimento di traslazio­
ne esse n do sis te m a ta su un ca rrel ­
lo su rotaie. I 2 conve r t i to r i ro­
tanti da 90 0 Am pere ca du no, do­
tati di doppia re golazione , son o
montati anch ' essi su l ca r rell o pre­
detto e ricevono cor ren te dalla
rete di distribuzione attraverso un
con ta tto st r isc ia n te di sposto al di
so tt o del piano pavimento: c iò in
quanto il ca r re llo può com piere
una corsa di 15 m etri.

L'aspo per il filo , il con ten i tore
del flusso ed i m eccanismi di r e­
golazione e con tr oll o della testa
salda n te son o montati su l braccio
mobile ; n e consegue ch e per ese­
guire salda tu re in direzione p er­
pendicolare alle rotaie il moto di
avanzamento alla testa è dato dal­
lo sp os tamen to del braccio , m eno .
tre per salda tu re ' ~n se ns o paral­
lelo alle rotaie il moto d i avanz~­

m ento alla testa è dato dallo sp o-

Saldatura automatica e semiauta­
matica,

volta inclinabili secon do p osizio­
ni prefi ssate.

P er i particolari di minor mole ,
o il cu i quantitativo in cos t r u ­
zione non gius t ifich i l 'adozione di
specifici posizionatori , ve ngono
impiegati i tipi cor ren t i a tavola
orientabile in ogni direzione , con
portata va ri ab ile fino al massimo
di 15 tonno

Altri attrez zi interessanti son o
le maschere per la puntatura,
masch ere accuratamente cos t ru ite
e che garantiscono la es a tt a posi­
zione r eci proca dei pezzi da unire
(fi gg. 9-1 0).
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Spessore lamiera Angolo D ist anza di prova " a " in rnm,

in mm. della sonda 2 tg./3 minima massima

5+15 80° 11 27+ 82 55+ 165
15 + 30 7lJo 5,5 40+ 82 80+ 165
30+ 60 60° 3,5 52+105 105 +210

sopra 60 45° 2 60 120

AMEDEO CU T T ICA , v ice-d iretto re generale delle FF. 55. ital iane, d escri ve il funz ionam ento dei grandi
parchi d i sm istam ento d i carri ferroviar i e m ett e in luce le difficolt à di otte ne re corrette azion i d i frena.
tura dei carr i su i bi nari d ei tren i in formaz ion e, in specie nell'Europa Occidentale , dove non esiste an ­
cora l'agga nc iamento auto matico . L 'A. espo ne quindi interessanti dati sul m ovimento passeggeri , in parti­
co lare per qua nto si rifer isce alla conce ntrazione d i viaggia tori che si verifica nelle ore di punta in alcune

grand i stazio n i italiane.

centri

mente migliori dell 'accosto e dal­

l'altra condizioni più econom iche

del com plesso tenendo però an­
che con to dell 'aggravio non indif­

ferente do vuto agli urti ed ai dan­

ni cons eguen ti non solo ai ca r r i
ma ai car ich i.

Una regolazione automatica del­
la frenatura può essere anche le­

gata al peso del car ro e se si ri­

tiene di utilizzare tale sistem a si
può usufruire di un dispositrvo

cos ti tu ito per esem p io da rileva.
tori inseriti 'su un breve tratto di

fungo della rotaia, intagliato per

rendere più sens ib il i le deforma­
zioni dovute al car ico ch e passa

sop ra .
Si può ottenere una regolazione

magari solo per gradi e n ella pri­

ma frenatura dei carri .

L 'accelerazione dopo un deter­

'm inato percorso in pendenza può
essere rilevata con pedali elettr ic i,

magnetici , con sistem i tipo radar

o con televi sori, illuminati con
raggi aventi ca r a tter ist iche tali da
ovviare alla n ebbia. Così pure la

velocità durante il percorso fre­

nato.
L'azionamento dei freni può es­

se re ottenuto con m ezzi idraulici

e pneumatici.

Per quanto ri guarda il riempi­

mento gradu ale della via n ella

quale si vann o di sponendo i ca r r i

dei va r i istradamenti si può far

ricorso a con tator i di a ssi oppure
a circ u i ti di binario azionati con

l'impiego di cor ren ti di frequenze

selezion a te, ecc.
Importante il problema della

misura automatica del p eso dei
singol i car r i della colonn a in mo­

vimento, anche a scopo com mer ­
cia le, e che deve in tal caso essere

tale da permettere pesature an-

dei grandi• •serVIZIO

dal car ro 06 a coman do per opera

del manovratore in ca b ina, che

sa dove il car ro dev e essere lan­
ci a to .

Importanti le con dizion i clim a ­

ti che (presenza di n eve , vento,

ecc.) . Relativamente alla veloc ità

ancora posseduta dal veicolo do­
po la prima frenatura , una mi­

su ra di ess a, effettuata con i mezzi
moderni che fra l'altro l'elettro­

nica mette a disposizione, può per­

m ettere varie regolazioni, con a p ­
plicazione graduata di una secon ­

da ser ie di freni ed eventualmente

ancora di una terza.

Oggi la regolazione finale della
ve loc ità dei carri prima dell 'ac­
cos to viene fatta con sta ffe mano­

vrate dagli staffist i . Il mestiere di

questi non è sem plice ed il nu­

mero di incidenti per gli urti non

è li eve.
Si tenga presente ch e dovrebbe

essere ac co stata la colonna ferma

alla velocità non su pe r ior e ai 2/3

km/ ora e ch e inoltre nella co­

st ru zione dei carri, in linea di

massima, si ritiene ch e solo un

urto alla velocità su per iore ai 15

km/h debba poter portare a dan­
n eggiamenti del car ro e del carico.

Gli staffist i peraltro, anche in

un sistem a com pletam en te auto­

matizzato, non possono essere sop ­

pressi del tutto perchè occorrono

per la definizione de gli ultimi par­

ticolari n ella formazione dei treni ,

per l'aggancio , ecc.
Si tenga con to che in Europa

Occidentale non esiste ancora l 'ac­

cop p iame n to automatico.
Il problema della conve n ie n za

economica della automatizzazione
è vi sto con occhio differente dalle

Reti , ricercandosi da una parte in

ogni modo con dizion i tecnica-

alferrovieLe

Ritengo op p or tun o so ffe r m arm i

dapprima su i gr an di parchi di

sm istamen to di ca r r i m erci e che

rappresentano concen tr azion i ge­

neralmente prossime anche ai

gran d i cen tr i abitati do ve si im­
pongono di sol ito movimenti quo­

tidiani di migliaia di ca r r i .

Lo sm istamen to de ve essere fat­

to con rapidità ed evi tan do quanto
possibile danneggiamenti al parco

manovrato ed alle merci car icate

a caus a de gli urti di ac costo, pe­

raltro inevitabili.
Da un treno in sm istamen to

sp in to lentamente sulla rampa di
lancio i ca r r i vengono avviati ai

vari istradamenti nei binari appo­

sit i che son o sem p re alcune de ci­

ne. La rampa di lancio ha pen­

denza proporzionata in modo che

i carri possano assumere la velo­

ci tà necessaria per giungere fino

a de stino, ma essi son o avviati con

istradamenti differenti , incontran­

do un numero di cu rve differenti ,

hanno pesi e ca r atter is t ic h e di ro­

tolamento differenti e raggiun­

gono la parte già com p osta del

treno per ogni istradamento dopo

percorsi differenti.
Tutto ciò consiglio un complesso

di azioni di frenatura ch e si tende

a rendere quanto possibile auto­

matico , cosa per la quale occorre

su per ar e non solo difficoltà di con ­

cessione e montaggio , ma sop ra t­
tutto affrontare spese non indif­

ferenti per gli impianti, sicchè i

sistem i di automatizzazione dei

freni sono ancora poco diffusi.
Un a prima frenatura vien e ap­

plicata ai cerchioni dei car r i con

freni per esem p io del tipo This­

sen la cu i azione può anche essere

va r iata in parte automaticamente
in relazione all a ve loc it à assunta

Fig. 16 - Oscillogramma relativo al con trollo
della sa ldatura di fig. 14 in zona difettosa.
Comparsa di u n eco.

Le zone difettose individuate e
giu d icate inaccettabili ven gon o
scalpe ll a te e la sal da tu r a rifatta
con un success ivo nuovo con trollo .

Tutte le st r u tt u re di cu i par­
liamo vengono accuratamente ri­
cotte , dopo la saldatu ra, per di­
stens ione delle tensioni residue
con permanenza in forno a 650 ±
lO Co con una permanenza in tem­
peratura di 2 ore e raffreddamen­
to lento a forno spen to fino alla
temperatura di ci r ca 250 Co.

Vittorio Losana

Fig. 15 - Oscillogramrna rela tivo al controllo
de lla salda tu ra di fig. 14 in zona sana. Assenza
d i ech i riflessi.

ca r atter is t ich e di resistenza della
saldatu r a stess a, come allinea­
menti di scor ie, mancanza conti­
nua di penetrazione, cricche, po­
rosità diffuse.

In caso di presenza di difetti
si noterà generalme n te sull 'oscil­
logramma la presenza di uno o
più echi intermedi più o meno
pronunciati a secon da della con ­
sis te nza del difetto e ch e si man­
tengono o sp a r iscono sp ostan do la
son da parallelamente alla saldatu ­
ra a sec on da della loro maggiore
o minore estensione (figg. 15-16).

I difetti m essi in evi de n za con
. il metodo degli ultrasuoni pos­
so no essere di var io tipo, come
cr icche, mancanza di penetrazio­
ne sco llatu re, scor ie , soffia tu re,
por osit à, ecc.

Sta nell 'abilità e pratica del­
l 'operatore , dato appunto i vari
tipi di difetti possibili , valu ta rne
l 'entità e selezionare i difetti tol­
lerabili che influiscono poco sul­
l ' efficienza delle salda tu re, come
soffia tu re o inclusioni di scor ie
sferoidali isolate , da quelli non
tollerabili che diminuiscono le

se rv ire come cr iter io di scelt a ma
non vuole affatto stab il ire prec e­
denza n ei valor i : ognuno ha i
suoi gus t i .

Il con troll o delle sa ldatu re prin­
cip al i vien e e ffettu ato con son de
ad onde trasversali angolari a 45° ­
60° - 70° - 80° a sec on da degli

.s pess or i da esaminare, appoggiate
alla lamiera nella zona adiacen­
te al giunto da con trolla re con
l'intermediario di una gelat in a di
accoppiamento, ottenuta sciogli en ­
do il 2 % di tilosio in una sol u ­
zione al 0 ,5 % di nitrito di potas­
sio, indispensabile date le in ev i­
tabili variazioni su pe r fic iali delle
lamiere.

L 'operazione vera e propria di
con troll o cons iste n el far scor rere
la son da sia perpendicolarmente
che parallelamente al giu n to in
modo da ispezionare tutto lo spes­
so re della sal datu ra per tutta la
sua lunghezza (vedi figg. 13-1 4).

La distanza massima « a » della
son da dal cor done di saldatu ra in
funzione dello sp ess ore della la­
miera « s » è : a = 2s tg. p essendo
p l 'angolo ch e il fa scio di onde
forma con la n ormale alla su pe r ­
ficie di appoggio .

Il valore di 2 tg. P è car atter i.
st ico di ogni son da e vie n e stam ­
pigliato sul le son de stesse .

Com e angoli di prova ch e, com e
detto dipendono dallo spess ore
delle lamiere, si possono dare i
valori riportati nella tabellina se ­
guente in cu i sono pure indicate
le altre car atter ist ic h e delle son de,

diante gl i esami cor rent i su i giun ­
ti e l'individuazione degli operai
che li hanno eseguiti;

f) Con troll o dei cia nfr in i e
delle puntature ;

g) Collaudo a vi sta di tutti i
giunt i sal da ti;

h) Collaudo approfondito ,
normalmente dei sol i giunti prin­
cipa li, mediante con t rollo al 100
per cento con il m etodo degli ul­
trasuoni e salt ua r i con raggi X.

Riteniamo ' interessante detta­
gliare maggiormente il coll au do
mediante ultrasuoni dato ch e que­
sta te cnica, di introduzione rela­
tivamente recente nel cam p o pra­
ti co d 'officina è sta ta notevol­
mente da noi svilu p pa ta dato an­
ch e l 'impiego che ne viene fatto
in molte altre applicazioni sia

F ig . 14 - Con trollo con ultrasuoni su salda­
tu ra longitudinale principale di incastellatura
per motore 288 ES .

nell ' Officina stess a ch e dal nostro
Laboratorio di Ricerche.

Già da qualche anno vengon o
impiegati alla Grandi Motori
due apparecchi portatili di tipo
« Krautkramer », apparecchi che
si son o finora ri velati di prezioso
ausilio in officin a per la loro so­
lida cost ruzione e la d iscreta fa­
cil it à d i interp retaz ione de gli
oscillogram mi ; quest a è una pura
e sem pl ice cons tata zio ne che può

a =d istanza massima dall ' asse del cordone
= 2. 'g. /3

s =spessore de lla lamier a in esam e.
/3 = angolo del fascio di onde, caratteristico di

ogn i sonda.

Fig. 13 - Det ermi nazion e d ella dis tanza mas­
sima di prova dall 'asse del cor done.
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Il costo medio del km/treno e

quello del viaggiatore/k m per

l 'intera rete è il seguen te :

Il cos to medio p er i serviz i di

Banlieu a ca lc olo r isulta inferio­

re a L. 5,93 (media di bilancio)

, che co rris pon de a tutt i i treni del­

la ret e. Ciò specia lmen te per il
Co m p ar timento di Milano dove i

treni per gli operai , a t razione

ele tt r ica hanno la n ot evole co m ­

posizione m edia di Il ca rrozze.

I viaggia tor i dei treni di Ban­

li eu fruiscono di abbonamenti

m ensili (per stu de n ti ed impie gat i)

e se tt im anal i (per gl i operai) a ta­

riffe speciali ridotte con un in­
troito m edio, rispettivamente di
L. 2,30 per km e L. 1,40.

Posso fornire alc u n i elemen t i

ri guardanti l e di stribuzioni dei

traffici escluse le F. S. in a lc une
delle gra n d i stazion i i tal iane e la

ripartizione tra i traffici st ra dal i
e ferroviari.

Attravers o le ferrovie concesse,

le tranvie e le linee di autobus

ex t ra -u rb ane, il se rviz io dei gran ­

di ce n tr i com por ta un m ovimento
giornal ie ro di:

28.000 viaggiatori a T orino ;

118.000 viaggia to r i a Milano ;

16. 500 viaggiatori a R oma (man-

cano i dati dell 'ATAC e della
Roma N or d);

7.500 viaggia to r i a N apoli (man­

ca no i dati della Ferrovia Circ on ­
vess uviana) .

Le di stanze m edie cor r isp on de n ­

ti so no per Torino 25/30 km, per

Milano 12, per R oma 10/18 e per
N apoli lO.

Il traffico di Banlieu per le

Tipo di materiale

Tipo di materiale

binario devono essere attivi.' Parti.

co la re a ttenzione richiede il con ­

tatto delle punte degli a ghi ; un

pi ccolo st ra to di neve aderente su l

fun go delle rotai e può ostacolarne

il r egolare funzionamento. Il con ­

trollo , ne gli apparati moderni è

co n t inuo .

Un breve ce nn o richiede la di­

fesa con tro la n eve. Si usa talvolta

il ri scaldamento elettr ico de gli

scam b i, applicato per la prima

volt a in Italia a Milano. E sso r i­
ch iede peraltro potenze installate

non indifferenti e l 'impiego di

energia di punta anch'e di mi gliaia

di kW. Si usano oggi anche sis te ­

mi di riscaldamento con gas li­

quidi e se m b ra che ess i possano

ri sultare pi ù econom ic i, ma occor­

r e avere a di sposizione immediata

gl i uomini necessari per la ma­

novra ed occorre poi non danneg­

gia re le apparecchiature di com ano

do ce n tr a lizza to con la fiamma , n è

le parti stesse degli scam b i . Alcu­

ne gran d i st azion i all 'est ero an­

cora oggi son o se rv i te da fuochi

di ca rb one per i vari sca m b i .

Dal punto di vi sta tecnico il
ri scaldamento e lett r ico è pratico

ed è effica ce ; ess o è però costoso

e sop ra ttu tt o impone l 'impie go co­

m e detto di ener gia elettr ica in

en t ità notevol e ed insieme la n e­

cess i tà di di sporre di importanti

a pparecchi di stributori di ener-

gla .

Dato che la lunghezza di molti

convogli ri sulta purtroppo oggi

assai eleva ta, per ragioni di ec o­

nomia di spesa e di cap ac ità di

linee , le di sponibilità di marcia­

piedi non sono sem p re sufficie n t i

ed è naturalmente assai difficile

provvedere oggi a prolungamenti.

La lungh ezza di convogl i è rima­

sta m ediamente assai elevata dopo

il periodo di guerra nel quale era
particolarmente necessario ridur­

re il numero dei treni.

La lungh ezza dei treni e dei

marciapiedi è :
a Milano fino a 430 m con

le ca r ro zze dirette che ve ngon o

pur trop po co ncesse co n eccessiva

largh ezza per l 'insist enza dei v iag­

gia to ri che voglio no ciascu no la

possibilità di raggiungere la Ca ­

pital e del loro paese di ori gine
s~nza ~~i't;biame;to ; -opi)Ure riten­

gono co modo, e lo è infa tti, da

M ila no ad esem pio raggiungere

i va ri ce n tri di E u ropa, co n ca r ­

rozze di rette .

Il se rvizio delle ca r ro zze diret­

te in te rne e d internazionali r'isul­
ta d i :

Es tate Inverno

Tori no P . N . 52 34

M ila no Cen tra le 363 26 1

Il m ovimento delle ca r rozze di­

rette os tacola fort emente i se rvizi

de lle gran di sta zion i e di venta

proibitivo in caso di nebbia o in

caso di nevicate fino a quando i

m ez zi di liberazione degli sc am b i

della neve non s iano en tr a ti in

funzione efficacemen te .

Un mezzo per lo svelt imen to

de i traffici cons iste n ella afferma­

zione di treni navetta , su i quali

la lo comotiva rimane sem pre ad

una delle es trem ità del convogli o .

La lo comotiva è ubicata ad lilla

es trem ità mentre dall 'altra v i è
un ve icolo, di norma un haga glia­

io , che com p ren de un posto di

gu ida con la possibilità di regolare

il freno e far graduare l 'intervento

dello sforzo di trazione alla loco­

motiva si tu a ta, come detto, dal­

l'altra parte del convoglio . Il Po.
sto di gu ida è fornit o anch e di
fischio.

La velocità massima è di 100

km/h per il nostro ma teriale ; es ­
se n do i repulsori sufficie n te mente
robusti , si deve so lo, per i treni

navetta , di sporre di com an d i pas·
san ti su lle ve tt u re' per l 'utilizza­

z ione de l posto di gu ida, di cu i
sop ra .

È noto che i com an d i degli

sca mb i nelle gr an d i stazion i son o

genera lmen te cen tr al izza t i con co­

mandi elett r ic i, ma affin ch è tutto

funzioni regolarmente i circu i ti di

gran d i s taz ion i non cos titu isce pe·

rò che una par te del gran de pro­

blema dei treni de lle gra n d i linee.

I se rvizi della R e gione parigina ,

cioè della zona d i econom ia ur­

b ana co m pren de n te l a c ittà di Pa­

ri gi e d i l Dipartimento de lla Se n ­

n a (80 co m u ni), della Se nna e

Oise (119 comun i) della Senna e

Marne (6 co m u ni) : in co m plesso

206 co m u n i co n circ a 6.400 .000

a b itan ti (1954) a p paiono come ap­

p resso:

Nel 1956 è ri sultato che su

4 .500.000 d i persone adulte

2 .500.000 si sposta no regola r men ­

te tutti i gio rni .

Di colo ro che si recano dalla

Banlieu a P ari gi, il 23 % si se rve

della F errovia , il 36 % degli au­

tobus, il 30 % di automezzi pro­

p ri i ed i lO % di motocicli e bi­

ciclette .

Nel 1957 la S.N.C.F., sulle

proprie linee di Banlieu ha tra­

sp or ta to in media 675.000 v iag­

gia tor i al giorno, in arrivo e par­

tenza , di cu i 300.000 nella stazione

di Saint Lazare , 134. 000 n ella Sta­

zione del N ord; il rimanente nelle

altre stazio n i dell'Est , di Lyon,

di Montparnasse , di Orsay e di

Aus te rl iz .

Nel 1957 sono sta t i trasportati

da quelle ferrovie 296 milioni di

v iaggia tor i, m entre su ll a rete prin­

cip ale ( grandes li gnes) il movi­

'me n to è sta to di 258 milioni.

Le stazion i son o ormai quelle

che sono ed è difficile p ensare ad

ampliamenti; occ or re quindi svel ­

ti r e i traffici e d in questo la t.ra­

z ione ele tt r ica ha molto gio vato

per la ve locità degli sp ostam en t i

dei convogli .

Occorre poi rinunciare ad avere

a di sposizione per tempi eccessiv i

i conv ogli che devono partire ma

occorre perciò di sporre di parchi

di attesa per i materiali ch e sono

poi quelli nei quali s i fa anche

even tua lmente la pulizia e la pre­

parazione dei convogli .

Un problema grave è quello del.

T.V. L. 11,68
T .E. » 5,93
A.T. » 13,95
E.T. » 7,91

T.V. L. 1.45'1,6
T.E. » 1.324
A.T.» 712,8
E.T.» 843,8

Tipo di Costo del
traz, Kmftreno

T ipo di Costo vìag-
traz, giatore kfm

»

»

»

»

»
Leggero

»

Legger o

Ord inar io (car rozze)

Ordinari o (ca r rozze)

cu ne sta zion i, per esem p io In

quella fran cese di Sa in t Lazare.

Il nume ro dei lavoratori e stu ­

denti che convergon o tutti i gior ­

ni e ripartono dall e gran di st az io ­

ni italiane è di 33 .0 00 v iaggiator i

co n 84 treni pe r Tor ino;

117. 000 v iaggia to ri co n 166 t reni
per Milano ;

24. 000 viaggia to r i co n 81 treni

per Roma ;

42 .000 viaggia to r i co n 115 t reni

per N ap oli .
Il movimento avviene prevalen­

temente fra le ore 5,30 e le 9 del

mattino e fra le 17 e le 19, 30 la

se ra .

L a percorrenza dei treni in ar­

ri vo e partenza per questi se rv izi

in com plesso a m mon ta :

per Torino a 5.790 km-treno ;

per Milano a 11. 300 km-treno ;

per Roma a 6. 500 km-treno ;

per N apol i a 6.900 km-treno

(escluso il se rv izio metropolitano).

Le distanze m edie dei percorsi

so no, ri spettivamente , 72 km per

T orino, 73 per Milano, 69 per Ro·

ma , 46 per N apol i (escluso il se r ­

vizio metropolitano).

Osservando il movimento viag­

gia tor i in quelle ore , si giunge alle

con clus ion i dell 'impossibilità di

sos ti tuz ione con altri mezzi e n tro

limite di t empo su fficie n temen te

breve.

Ciò impone alle ferrovie di r i­

solve re i problemi che man mano

l 'affollamento com por ta . Intanto

il decentramento delle stazio n i se ­

con do le provenienze è un e le ­

mento importante e s i sta perse·

guen do anch e in Italia do ve finora

il traffico dei v iaggia tor i e r a so­

prattutto convogliato nelle gran d i

stazion i cen tr ali .

N a tu r almen te biso gna vincere

le r esi stenze mal gius t ificate del

pubblico che desidera sba rc a re

nella stazione principale e sop ra t­

tutto bisogna di sporre n elle sta ­

zioni di decentramento di buoni

se rv izi urbani , per incoraggiare

viag gia tor i a se rvirsene ,

che con carri fra di loro accop­

piati.
Talvolta si u sa , per il con tr oll o

di insieme del funzionamento al­

l'ingresso e all 'uscita nei parchi

di sm istamen to, un com plesso di

impianti di televi sori con possibi­

lità di dirigere gli obbiettivi con

azione dell 'osservatore stess o, che

può essere il dirigente dell ' im ­

pianto.

Un impianto del genere di par­

co di sm is tam en to abbastanza au­

tomatizzato è stato di recente

messo a punto a Thornton in Sco­

zia e d il risultato di rapidità di

manovra e sop ra ttu tto lo sca rs is­

sim o numero di ca r r i danneggiati

sem b ra risulti incoraggiante.

In relazione al fatto che è s ta ta

ripresa in stu dio l'applicazione

dell 'aggancio automatico per l'Eu­

ropa Occidentale , ch e è l 'unico

raggruppamento di reti ch e ancora

non lo possiede nel mondo, desi­

dero esporre qualche cons ide r a­

zione su i van ta ggi ch e potrebbero

ricavarsi in conse guenza dell 'e­

stens ion e, com e tempi di forma­

zione dei treni , impiego di perso ­

nale per lo sm is tamen to e per il
com ple tam en to delle colonne, ri­
duzione del numero delle lo como­

tive n ecessarie, ecc.

Passando a cons ider a re i gran d i

cen tr i viaggiatori, vengo ad accen ­

nare ai se rvizi sub u rb an i e darò

qualch e cifr a ch e mi se m b ra in­

teressante.

Sottolineo la impossibilità per

ora almeno di prevedere che altri

mezzi al di fuori delle ferrovie

possano assorbire quella aliquota

di sm istam en to viaggiatori che è

rimasta alle stazion i ferroviarie

e che è parte notevol e del com ­

plesso , ivi com presi i se rv izi stra ­

dali.

Ricordo l 'enorme concen trazio­

ne di v iaggia tor i che si ve r ifica

nelle ore di punta nelle gran di sta ­

zioni italiane di Milano, Roma ,

N apoli, Bologna, Torino, Genova

ma sop ra ttu tt o imponente in al-
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A R IA t DO DA VERIO present a l'opera d i Alessandro A ntone lli come sintes i di form a classica e di contenuto
romantico e come mas sim a espressione dell 'architettura italian a nell 'Ottocento.

Ispirazione romantica nell'arc~itettura ~i Alessan~ro Antonelli

F ig . 1 - Mole Anton elliana. Sopra l' a rd iti ssima cupola, l'archi te tto ha cos truito u n tempi o
classico a due piani e sopra il tem pi o u na ver tig inosa gug lia . Pa ntheon aereo q uadrifon te , magi­
camente Iib rat o nell o spazio. (La per cezion e del val ore es te tico di quest'opera proietta ta ne l
cie lo è forse pl ù faci le, osservando la figura capovolta) .

II - Dal punto di vis ta dello
cc st ile », l 'Antonelli deve ess e re
class i fica to sen za dubbio , in tutte
le sue opere , un neo-classi co (2).
Esem pio unico di coer enza e di
unità s t ilistica, n el sec olo di tutti
gli st ili ed in una attività creativa
che con t inu ò fino agli ultimi gior­
ni della sua lunga vita (1798.1888).
Alcuni autori lo dicono erronea-

del suo tempo, non dovremo stu p rrc i se
al principio dell 'Ottocento l'architettura
è an cora idealmente e formalmente legata
al mondo grecoromano ; mentre alla fin e
del secolo si è resa libera da tutti gli
« stil i» e sta per ini ziare un nuovo ciclo .

(2) Veda si: A. RAVA , Architettura della
cupola nell'drt e neoclassica, Atti del l o
Congress o Nazionale di stor ia dell 'archi­
tettura, Sanson i, Firenz e 1938. Unico pro­
ge tto di Antonelli necessariamente non
neo- cla ssico , è il di segno per la facciata
di Santa Maria del Fiore.

P er mett er e in ev ide nza che il periodo
cos ide tt o neo-classico è la prima espres ­
sione del romantici smo , il Gi edion bene
lo definì « cla ssicismo romantico ».

( I) Nel principio dell ' 800 la civilt à,
nell e sue applicazioni pratiche, era an­
cor qu ella dell'antichità grec oromana .
Illuminazione con candele o lampade ad
olio, tr asporti ~on cavall i, lavoro manuale
ed artigiano.

All a fine dell'800, una straordinaria ri­
voluz ione è sta ta compiu ta . Energia ter­
mi ca ed elettrica , tr asporti con motori ,
produzione industriale.

Qu esto secolo, l 'Ottocento, è dunque
un momento importante nella stor ia del­
la civilt à . Se è vero che l'architettura
esprime, come deve espr imere, la civil tà

l 'architeuura , come in gener ale di
ciò che ha rapporto con la m oda
e col cc gus to» intellettuale , s i
svolge co n con t in u ità alternativa ,
per cu i ogni rinnovamento si tro­
va in ca m po op pos to alla fa se pre·
ce den te e si muove per repulsione
o reazi one con t ra r ia .

La reazione iniziale del nostro
secolo all 'architettura dell ' 800 è
un fatto analogo alla posizione de­
gli umanist i verso il gotico e dei
neo classi ci verso il barocco (I).

I - Secondo parecchi autori ,
l"O trocen to n on avrebbe avuto una
autentica architettura.

B oito: cc L a cu r iosa glor ia di
mancare affatto di una architet­
tura fu riservata a quest o sec olo
nostro ».

Sant' Elia: cc Dopo il '700 non
è es is t i ta pi ù nessuna architettu­

ra » (le prime parole del mani­
festo deII 'architettura futurista).

Lionello V enturi: « Nel sec olo
XIX l 'arte ha brillato in molte
pitture , in al cune scultu re, in nes­
su na architettura ) (Per l'orchi­
tettura nuova , in « Dopo San­
t 'Elia» , p. 4.0) .

Marangoni: cc Quel solen n e ma­
linteso ch e fu il n eo classi ci smo )
(Il linguaggio dell'architettura,
in (C Dopo Sant'Elia », p. 33).

Giedion: cc È l 'ingegn eria , e non
l 'architettura , che può farci da
gu id a attraverso il sec olo) (Spa.
zio , tempo ed architettura , p. 24).

Il secolo romantico , che creder­
te nella forza del se n t im en to più
ch e nei ragionamenti e nei calcoli,
non se p pe dare architettura ma
soltan to ingegneria? Se l 'architet­
tura è sta ta viva prima e dopo l'Ot­
tocento , è possibile ch e , in questo
secolo di progresso , la con ti n u it ù
sia mancata e sia av venuta una
frattura? Ammesso il principio
dell ' u n it à delle arti, è probabile
che il romantici smo si sia espres­
so val idame n te in letteratura, in
pittura , in musica , non in archi­
tettura?

Quale altra arte poteva espri­
m ere nello spazio il desiderio di
infinito 'del romanticismo?

Vi è dunque una con tra d d izio­
ne tra l' esi genza della con tin u it à
sto r ica e la polemica con tro l'Ot­
to cento cc secolo se nza architet­
tura ».

Con tr ad d izione che tuttavia si
sp iega nel faUo che la stor ia del-

struz ione per i se rviz i su b u r ba n i
comprendono treni con una mo­
trice sem i-p ilota , un rimorchio
intermedio ed un altro rimorchio
sem i-p il o ta di estremità. Ciascu­
na carrozza ha tre porte, la ceno
trale per l 'uscita e due alle es tre­
mità per l 'entrata. Il gradino in­
feriore è notevolmente più basso
di quello delle elettromotrici nor­
mali.

Le accelerazioni son o notevol­
vente elevate. In orizzontale una
motrice con rimorchio presenterà
una accelerazione di m 0,68 al
secon do/secon do, con una velo­
cità massima di 120 km/h. Con
4 rimorchi l'accelerazione risulta
di m 0,16 al secon do/secon d o , con
una velocità massima se m p re di
120 krny'h.

Su pendenze del 34 % con una
motrice ad un rimorchio s i avrà
una accelerazione di m 0,35 con
velocità massima di 90 krn yh,

Su pendenze del 24 % l 'accele­
razione, con motrice a due rimor­
chi, risulta di m 0 ,25 e la velocità
massima di 90 kmy'h.

Ricordo anche il progetto, di
cui si parla , di una metropolitana
russa senza macchinista, per sta­
zioni senza marciapiedi. Il treno
comandato ' a di stanza si ferma
esattamente con le proprie porte
in corrispondenza dei tunnel a t·
traverso i quali i viaggiatori giun­
gono ed escono.

Per quanto riguarda il serVIZIO
da porta a porta che ha grande
importanza nella utilizzazione fer­
roviaria per merci, ricordo i vari
dispositivi in uso , in programma
o in esperimento ; i carrelli stra­
dali con le relative soggezion i str a ­
dali, esagerate peraltro dagli inte­
ressati, i containers, le palette, i
sistem i vari di Peggy-Back, fra
cui quello stu d ia to dalle F. S. i
Trailerschippers con i quali grosse
partite di sem i-r im or ch i possono
essere traghettate da navi apposi­
tamente di sposte : il sis tem a Ma·
rini che rappresenterebbe il caso
più imponente di container con
portatore attrezzato poichè con
esso s i raggiungono circa le di.
mensiorii del carro ferroviario ,
per la cass a mobile.

Amedeo Cuttiea

blema difficile di concentrazione
di traffico si è recentemente im­
piantato un blocco automatico a
brevi sezion i di 1200 metri fra
Trofarello e Torino P. N.: in esso
apparecchi a ssai moderni consen­
tono manovre intense che hanno

"risolto il problema del ricevimen­
to e della partenza a st r etto giro
di tempo per le varie destinazioni
Il blocco automatico a distanze
raccorciate istituito fra Torino P.
N. e Trofarello comprende per
ogni sens o di marcia lO sezion i di
blocco con segna l i di avviso accop­
piati a quelli di P categoria.

L'annuncio automatico dei treni
è sta to realizzato con di scrimina­
zione dalla destinazione sul solo
tratto Torino-Moncalieri. L'avan­
zamento graduale sull'itinerario,
richiesto con un pulsante di an­
nuncio, avviene automaticamente.

Circa la penetrazione dei servizi
su b u rb an i entro le linee di servizi
urbani (metropolitane) le idee
non sono coincidenti da parte di
vari tecnici.

Sta di fatto che per la metro­
politana di Milano dopo aver rite­
nuto possibile in sede di progetta­
zione di attuare sovrap pos izion i ,
vi si è poi rinunciato. Tecnici emi­
nenti hanno peraltro sosten u to
anche su riviste tecniche i punti
di vi sta che potranno essere e sa­
minati da chi di ragione ma si ha
l'impressione che di serv izi con
introduzione di suburbani nel cen­
tro urbano non se ne parlerà, sal­
vo che per localizzazioni partico­
lari.

Come materiale per i servizi su ­
burbani ricordo i problemi es­
senziali , cioè quelli delle grandi
accelerazioni e quello delle forti
decelerazioni. Occorrono poi per
il materiale porte numerose con
comandi centralizzati, e quote del
pavimento quanto possibile vicine
a quella dei marciapiedi. Ricordo
pure I 'impossibilità di trasforma­
zione del nostro materiale per aro
rivare ai marciapiedi alti realiz­
zati in alcune reti ed impianti.

I caratteri essenziali del mate­
riale elettrico per i nostri servizi
su b u rb an i corrispondono ai se·
guentì :

Le nuove elettromotrici in co-

marciapiedi lunghi solo 340 m
(con lavori in corso per portarne
alcuni a 400 m),

a Torino fino a 400 m con mar­
cia p iedi di 295 ed uno solo di 370
metri,

a Roma fino a 400 m con mar­
cia p ie di di 385 m,

a Napoli fino a 420 m con rnar­
ciapiedi di 405 m.

Le manovre nelle grandi sta­
zioni son o rese sicu re e rapide da
apparati centrali elettr-ici. Per essi
si richiede sp ecie nelle solu zion i
più recenti la formazione di istra­
dumenti per itinerari completi con
la liberazione immediata di colle­
gamenti parziali utilizzati per un
istradamento non appena i tronchi
dell'istradamento stesso rimango­
no liberi dal treno che vi è tran­
sita to . Ciò permette l 'immediata
di sponibilità per altri itinerari
compatibili.

Gli apparati più moderni della
nostra rete si trovano oggi a Na­
poli ed a Genova. Si cerca di
estendere però quanto possibile i
comandi elettrici anche nelle sta­
zioni di minore importanza.

L'apparato centrale elettrico
(A.C.E.) di Napoli comanda 191
deviatoi a mezzo di 531 pulsanti di
itinerari per treni e per manovre.
Gli itinerari possibili per i treni
sono 650 e per le manovre 3200.

n problema per noi di difficile
so luzione , dal punto di vista del
fabbisogno finanziario è quello
delle nostre stazioni dotate di co­
mandi centralizzati idraulici che
sono risultati all'epoca di mon­
taggio quanto di meglio ci fosse,
ma che non sono serviti da ciro
cuiti di binario e non posseggono
controlli della posizione dei se­
gnali in relazione alla occupazio­
ne dei binari.

La trasformazione non può es­
se re fatta che in forma totale elet­
trica e richiede mezzi finanziari
notevoli.

Per il se r viz io dei treni nelle
ore di punta in tronchi di linea
che ospitano treni di Banlieu oltre
che treni delle grandi linee, tal­
volta sono ri chiesti procedimenti
speciali per aumentare il numero
dei convogli in circolazione.

A Torino per risolvere un pro-
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Fig. 3 - D uomo di Novara. Colonne del portico esterno e del pronao.

I'umanesimo : nel quale libro non
si fa parola dell 'opera antonellia­
na, ma si indicano tutte le ragioni
per cui l 'unico modo di fare in­
te grale architettura nell ' Otto cento
non poteva esse re che quello di­
mostrato da Antonelli: il solo, che
non sia ca du to n egli « e qu ivoci»
denunciati dallo Scotto

Sulla insufficienza dell 'architet­
tura neo-gotica , ha scr itt o lo Scott ,
sp iegan do l'equivoco romantico­
gotico (uno sti le al se rv izio dei
sogn i, ispirati dalla letteratura) e
dimostrando che il formale ritor­
no al gotic o sign ificava retroce­
dere di secoli e dimenticare tutto
l'apporto del rinascimento.

« Scopo del romanticismo sa­
rebbe do vuta essere la fu sione
delle proprie predilezioni poetich e
colle forme e d i princip ii di una
arte esist ente. Se il movimento
romantico si fosse almeno nei
punti essen zial i adattato alle con ­
di zioni dell'arte di quel tempo,
coi materiali dello stile su pera to

asp etti nei paesi d 'Europa. Il ca ­
rattere del romanticismo italiano
e d in particolare di quello pie­
montese , ch e ci interessa per ri­
co noscere An tonelli, è il vivo sen ­
timento della tradizione. « Il ro­
m anticismo piemontese non è che
lo sforzo di far risorgere ciò ch e
era profondamente, intimamente
italiano » (G. ACUTIS, A lbori del
romanticismo in Pi emonte, Torino
1933). P erciò il tema italiano era
la sin tes i, la (C co nc ili a zione» del
con te n u to romantico in forma clas­
s ica . T ema es p resso nel titolo del
fo glio di battaglia dei romantici
milanesi , IL CONCILIATORE.

In questi id eali di conc il iazione
e sin tes i tra rinnovamento e tradi­
zione, tra p rudenza e arditezza ,
tra aspirazi one a nuove con qu i­
ste e coscie nz a della co n tin u it à
co l passat o , deve essere vista l'ar­
ch ite tt u ra di An tonell i .

P er ve rificarne la necessità e d il
va lore, è fondamentale il libro di
Geoffrey Sco tt, L 'architettura del-

Fig. 4 - Duomo di Novara. Colonne a piano terra, colonne in secondo piano, colonne lont ane più in alto. I ritmi dei co lonnati si sovrappongono
come in una partitura musicale.

al trapasso dal giorn o alla notte.
Durante il giorno, lo spazio vi­
s ibile è limitato e d illuminato
fortemente ; gli oggetti hanno una
realtà de fini ta , i l nostro mondo
non arriva più in là di ciò che
ve d ia mo a ll a luce sola re . . . Poi a
po co a poco il gran faro del sole
si spegne e si accendono le mille
luci delle stelle; nella notte , quan­
do la realtà delle cose vic ine sva ­
ni sce nel buio, sen t iam o che es i­
ste uno sp azio infinito che ci
sov ras ta e che n on è misurabile
con la nostra r agione.

La liberazion e romantica porta
co n sè il se n t imen to di tutto ciò
che è lontano nello spazio e nel
tempo e la reviviscenza del pas­
sa to, com inc ia n do dall 'antichità
c lass ica e r isa le n do poi al roma­
ni co ed a l gotico . Com p ito del
romanticismo e ra, a lla fin e, un
su pe ramen to nell'unità, attraverso
la ri con quista dei valor i essen ­
ziali di og ni periodo della stor ia.

Il roman tic ism o assume diversi

re ».

Kirchnwyr: « Organismo arc h i­
tettonico che non nasconde il ferro
m a lo sfr u tta es te ticamen te ».

Salm i : « l ' a rdita elevaz ione del­
la Mo le An to nell iana di Torino è
affidata alla tessitura de lla cu po la
di ferro l).

V - P er com p ren dere l ' architet­
tura di An tonelli, è n ecessario
ricercare qual e possa essere la su a
relazione col m oviment o r oman­
ti co.

Romanticismo: evas ione dalla
gab b ia dorat a de ll'illum in ismo,
liberazione del se n timen to .

Il mutamento illuminismo-ro­
manticism o può essere paragonato

IV - Sec ondo a ltri autori, le
opere di A n to nelli apparterreb ­
bero ni entemeno che alla ca tego­
ria delle costr uz io n i in fe r ro .
Esem p i :

Ojetti-Dami: nelle opere d i An ­
tonelli « i class ic i spunti m al e
s'ada ttano all ' a rchitettura de l fer­
ro che, da Londra a P ar igi , sem ­
brava l'architettura dell'avveni -

l 'architettura a d iden tificarsi con
la str u tt u ra » (Evoluzi on e de ll'ar­
ch ite ttura m oderna , R oma 1953).
Evide n te m en te, ciò non è ve ro
per An tonell i ; i n fa tti Mollin o
muove all 'Anton elli l ' accusa con ­
traria: di n ascondere l a st r u ttu ra
(Incanto e vo lontà d i A ntone lli ;
rivist a « Torino l), m aggio 1941).

Fig. 2 - Villa Caccia a Romagnano Sesia.

moderne: « Quella mentalità In ge­
gneresca che ha dato la Mole An ­
tonelliana ». Zevi class ifica Anto­
nelli tra gli autori delle « princi­
pali opere di ingegneria » e nello
stess o tempo lo giu d ica tra le
« personalità coraggiose ma palli­
de se le confron tate ·con gli inge­
gne r i eu ropei dell 'Ottocento, con
un Vic tor Horta , con un V an de
Ve lde, con un Mackintosh , un
H offman o un Olbrich ».

Nel riconoscere che la pura lo­
gica cost r u tt iva non basta per fare
architettura , Alber to Gatti scr ive
« la Torre di Antonelli e la t or­
re E iffe l sono due monumenti im­
portanti che ci manifestano la
tendenza es tre m ist ica di portare

III . Altri lo classifi carono « in ­
geg ne re» , piuttosto ch e vero e
com pleto architetto.

BRIZIO, Ottocento e N ovecento :
« Questi ingegneri (tra cu i Anto­
nelli) s'im m e rgevan o nel vivo del
problema sta tico e cos tr u tt ivo ».

EVI, Storia dell'architettura

m ente « eclettico »; per ese m pio
Bessone-Aurelj , nel Dizionario de­
gli scrittori ed architetti italiani ,
scr ive « fu ecclettico e adoperò di­
versi st il i»; così il Delogu , in
Italienische Baukunst: « An tonel ­
li , der E kle k tiker, zei gt in Turin
und in N ovar a da s langweilige
Spiel der Dberlageru ng ve rsch ie­
den er Stilarten ».
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F ig. 5 - Mole Antonelliana . Fantas tica pagoda, rea lizzata con gli elem en ti tradi zionali de llo stile class ico.

(4) L 'intonaco co n malta di calc e su ll a
stru ttu ra muraria d ella Cupola di San
Gaudenzio è stato esegu ito così ben e che,
per la sua durezza , non vi si po ssono
infiggere ch iod i ; il ch iodo battuto col
martello si pi ega e non pen etra.

te (4), ma coi mattoni cos t ru iscon o
pilastri, archi , piattabande, volte,
cupole; ese guiscono normalmente,
con mattoni e calce, corn ic i men­
sole dentelli e de corazioni classi­
che; sanno realizzare colonne per­
fette ch e si direbbero in un sol
pezzo di pietra o di marmo e poi

muraria della seco nda cupola in terna.

lore ha raggiunto il massimo. La
te cnica della cos tr uzione muraria
arriva all 'apogeo in Italia e nel­
l 'Ottocento; decadrà poi fatal­
mente per l 'avvento di nuovi ma­
teriali e di nuovi metodi co strut­
tivi.

Lo stan dar d lo cale: l 'edilizia
n eo-classi ca piemonte se dell'Otto­
cento.

Antonelli di spone di abilissimi
muratori-artisti. N on solo quei
muratori san no fare il muro e gli
intonachi a perfetta regola d'ar-

Fig. 6 - San Gaude nzio. St rut tura

cli enti che volevano esse re serviti coi
cap r icc i formali ed este r ior i della moda
e non avrebbe per so l 'affare per la co­
stru zione della ch iesa ordinata dalla mar­
ches a di Barolo per il borgo Vanchigliu
in ' T or ino . Ma il medioevalismo roman­
ti co di Antonelli è tutto nel contenu to e
nella sostanza dell'oper a sua . P ossiamo
ri conoscer e in lui il più vivo dci n eo­
cla ssici , per ch è supe ra il fr eddo e a cca­
demico immchilrsmo , in cu i gl i altri si
sono fermati ; il più nohile dci romantici ,
per chè ha costru ito la sua impresa ver so
l'infinito tra cndola dalle vi scere della
ma ssima tradizione.

VI - Le « con d izion i dell 'arte »
n el luogo e nel tempo.

Lo sti le neo-classi co. Nel desi­
derio di ri vi vere il passato e d i
riassumerlo in sè , il romantico si
ri vol ge dapprima all 'anti chità
greco· romana, per ri coll egarsi di­
rettamente a lle or ig in i della no­
stra civ iltà, per ritrovare n ell ' e­
sem p io de gli antichi quelle vir tù
morali, quel senso della gran de z­
za civ ica, quella rettitudine, che
sa ranno poi impresse n ella vita
c iv ile di tutt o l 'Ottocento. Con d i­
zioni tanto n ecessarie in una so­
cie t à non p i ù gu ida ta e sorrett a
dall'autorità di qualcuno, ma dal­
l'onest à di tutti e dalla r eciproca
fiducia.

Testi del tempo di AntoneUi:
Vi gnola , Palladio, Rondelet , Ama­
t i ; suo maestro: Bonsi gnore. Il
lin guaggio di un architetto italia­
no formatosi nei primi decenni
dell 'O tt ocen to non poteva essere
che quello dello st ile neo-classico:
co lonne, architravi , frontoni , cor­
ni ci.

Materiali lo cali: i mattoni , la
calce, il gran i to delle Alp i pie­
montesi. Il progresso ottenuto nel­
l '800 con la cott u r a a carbone per­
metteva maggiore arditezza n el­
l 'uso dei materiali laterizi.

Ma estranze: il muratore italiano
all 'apogeo della sua tradizionale
abil ità.

« I muratori italiani son o i mi­
gliori del mondo » (G. E. KIDDEU

SMITH, U Italia costruisce, p. 130).
Dunque l'Italia è il luogo dei mi­
gliori muratori del mondo; ma nel
ventesimo seco lo il valore dei mu­
ratori italiani è sca du to . L'Otto­
cen to è il tempo, in cu i quel va-

(3) Co me Anto ne Ili acco gli e l'i stanza
romanti ca mcd ioevali sta ? Camb iando
bandiera , abbandonando il neo cla ssico e
mett endosi a fare il neo gotico ? Co sì fa­
cendo, avrebbe forse acc on ten ta to qu ei

dello spazio in altezza; la str u t­
tura ad ossatura, l'esposizione
della st r u tt u r a sull a su per ficie
(vedasi Z EVI , A rchite tt ura e Sto­
riografia, Milano 1950, p. 32-34).
Fondere questo aut entico con te ­
nuto di ispirazione romantica , con
la forma classica e tradizionale
- lo stile vivente - , ecco la ve ra
via per arrivare alla sin tes i .

Superando la difficoltà indicata
d'allo Scott, An to ne ll i cre ò in ar­
ch ite tt u ra opere « strane, fanta­
sti ch e , impreviste o terribili ... » e
« si servì di un m ezzo semplice,
familiare e prestabilito ».

Altissima tensione interiore ,
ene rgia ascetica , ardimento, aspi­
razione al cie lo dell 'architettura
gotica - e insiem~ ordine , calm a
e se ren ità es te r io re, « stile l), do­
minio orizzontale dell'~trchitettura

classica C).

materiale romantico ricco di fa sci­
no stor ico : era possibile fonderle
con lo stile vivente? » - « N on
si fa ceva questione di una rina­
scita del medioevo, ma di un vero
tentativo di fu sione » (L 'architet­
tura dell'umanesimo; di Geoffrey
Scott).

• Un a delle « istanze » dello sp i­
rito romantico era: il medioevali­
sm o . Simpatia ed affinità irrazio­
nale tra romantici smo e mistici­
sm o ; libertà com unali e risorgente
amore della libertà; rivendicazione
del valore del lavoro manuale ed
artigianesco ai fini dell 'arte. Risco­
perla e rivalutazione del medioe­
vo , dopo la reazione e l 'incom.
prensione degli umanisti.

Le aspirazioni romantiche dove­
vano con du r r e ad una reviviscen­
za dell 'architettura gotica. Vana
ed equivoca reviviscenza, se inca­
pace di su pe ra re la imitazione
de corativa e formale. Ciò che im­
portava rivivere non era la forma
ornamentale del gotico ma l'inti­
mo con ten u to , cioè il sen tim en to

si sa rebbe p otuto creare uno stil e
di architettura genuino l).

« Nel sec olo XIX, ricreare la
visione medioevale era cosa incon­
ciliabile colla vita del tempo e
il nuovo ideale richiedeva una va­
r iet à di operai spec iali zza t i ormai
irreparabilmente perduta ».

« Così , quando si portò la ro­
manticheria della poesia nelL 'ar­
chitettura, non si considerò quan­
to s ia diverso il posto che l ' ele­
m ento romantico deve tenere in
queste due arti. In poesia, infatti ,
esso opera non sulla forma ma su l
contenuto. Coleridge scr isse cose
strane, fantastiche, impreviste o
terribili, ma ne scr isse in metri
esatti e tradizionali e si servì (per
presentare il proprio materiale
romantico) di un mezzo semplice,
familiare e prestabilito . In archi­
tettura , invece , questa di stinzione
non potendo venir mantenuta, la
forma convenzionale dovette scom ­
parire quando fu introdotto il ma­
teriale romantico... l).

« Le forme gotiche erano un
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Fig. 8 - San Gaudenzio . Scorcio dal basso verso l'alto.

Il li

tura muraria arriva con Antonelli
al limite del possibile e ben si può
confermare che anche da questo
punto di vis ta le sue opere chiu­
dono il cicl o di tutta una tradi­
zione architettonica e costruttiva.

VIII - Si ri conosce che l'opera
di Antonelli è tutt'uno con lo spa ­
zio urbanisti co e con l 'ambiente
in cu i sorge .

Il classico lo ggiato della villa
Cacc ia, innalzato sulla collina die-

ferro, alte a collaborare col Iate­
rizio nella resistenza a flessione,
come nella moderna tecnica del

cemen to armato. E sempio, le cin ­
que armature orizzontali nella cu­
pola della Mole Antonelliana , le
quali r isolvo no sta ticamen te il pro­
bl ema della quadratura del ce r­
ch io o, più precisamente, della
ce rc h ia tur a del quadrato.

Come il Partenone esprimeva
il cc limite del possibile » dell 'a r ­
ch ite tt u ra trilitica , così l 'architet-

Ospedale a Nova ra , casa delle co­
lonne , San Gaudenzio, Mole) . In
gener ale : osservare la pi anta delle
fondazioni (si ve do no soltan to
fondazioni di pilastri). La materia
st ru tt u r ale è organizzata in ossatu­
ra a scheletro, con plinti di fon­
dazione, pilastri , architravi , volte
ribassate portate da architravi.
Estrema leggerezza e arditezza, r e­
siste nza per forma , s tru tt u ra ad
alveare. Cu pole interne del San
Gaudenzio che realizzano un in­
siem e leggero e indeformabile,
com e i nodi nelle can ne vegetali.

Antonelli sep pe creare l 'edifi­
cio a schele tro in mattoni , com e
altri col ferro. Secondo il Giedion,
iI primo edificio a sch ele tro sare b ­
be del 1871. Ma Antonelli già pa­
recchi anni prima aveva costrui to,
co i suoi mattoni , edifici a sch ele ­
tro. La scars i tà dei mezzi e la ne­
cess ità di economia aiutarono a
stim olare l 'architello, per trarre il
massimo risultato col minimo di
quantità e con l'ottimo della qua­
lità.

N~n fu un calc ola tore . Non fu
un (C ingegnere ». Cos truì per in.
tuizione.

L 'arte, infatti , è anzitutto in­
tuizione. Tanto più per un ro­
mantico, che deve affidarsi al puro
sen tim ento .

Non si abbandonò all 'esibizione
(Ielle sue arditezze st ru ttu rali (al
gusto della stru ttu ra fine a se stes­
sa), non cadde nell ' « equ ivoco
meccanico l) . La struttu ra al ser ­
vizio dell'intuizione poetica e non
viceversa.

Dinamismo esteriore , non im­
pressione di fra gilità. Non appare
l'interna altissima tensione, non
acrobatismo. Es te rnamen te natu­

ralèzza , classicità eli cc st ile» : co­
me un arrampicatore che su pe ra
una via es tre ma men te difficile con
eleg anza, se nza sforzo apparente.

Le sue cos truzion i contengono
legamenti in ferro, ma questa non
è una novità escogita ta da Anto­
nelli. E gli se p pe intuire la di stri­
buzione di leggère armature in

autore di « belli di segni », co me avr ebbe
voluto 1'Alberti.

Vedansi in proposito le testimonianze
di Bordiga, Ca selli, Barbaglia ed altri.
Narra il Bordiga che l'Antonelli quan­
d ' era an cora un ragazzino trascurava la
scuo la e fu ggiva di casa per fr equentare
le bott eghe del fabbro e del fal egname
ed impararne a mesti er e ; presto divenne
scalpel lino e muratore. An cora stude n te
di Iic eo, diresse la cos tru zione d~l tem­
pi etr o di S. A gapito annesso alla ch ies a
parrocehiale di Ma ggiora , su di segno del­
l'architetto ahate Zanoia .

In Antonelli rivivono le virtù sostano
ziali delf 'urchlteuo-opcraio del medioevo
ed in una per sonalità più comple ta . Come
oggi Ne rvi di ce « un cos tru tt ore deve
pen sare con anima ce me n tizia», così si
può crede re che Antone ll i pen sava con
l'anima del murator e. Eg l i portò i mura­
tori italiani a fare, eiò che ess i era no
preparati a far e. Tutte le mani erano
le sue mani: egl i ve ra me n te dirigeva
qu ella orch estra di operai.

VII - Il (C limite del po ssibile »
della cos truzione muraria.

Nella stru tt u ra antonelliana (mi
riferisco all e sue op ere più ardite)
il (C muro » non esist e l'iii. Para­
do sso: costruzione muraria senza
muri. Tutto il peso è concen tr ato
in colonne o pilastri . Volte e cu­
pole stanno in aria su colon ne .
I muri esterni ch e si vedono, se r ­
vono solt an to per ch iusu ra e per
sostegno dei tetti più bassi (Oleg­
gio, Duomo di Novara, case ed

fine di un mondo antico (metodo
cos t ru tt ivo, materiali , decorazione)
e l 'inizio dell 'ingegneria e della
nuova architettura. Ant on elli ri­
solve la conclus ione dell 'architet­
tura tradizionale , sp in ta agli es t re ­
mi drammatici limiti e perciò do­
po di lui assolutamente esau r ita .
Consc io o inc onsc io della sua mis­
sione concl usiv a, eg li usa i m ezzi
a di sposizione co n romantica liber­
tà. Colo n ne, frontoni , co rn ic i,
tutti i sac r i e le menti co m pos it ivi
dell 'accade m ia e della tradizione ,
già posati gravemen te a terra ­
'sono magicamente proiettati in
cielo, tra le nuvole. U ltima trasfi­
gu razione ed (C avventura » spazia­
le delle forme cla ssich e in archi­
tettura.

(5) Cioè non si può avere una grande
ope ra di architettura, se non dove c
quando si trovano le ma estranze più adat­
te a realizzarla con qu ci materiali, che
sono tutt'uno con Ie stesse maestranze.

(6) Architetto ed operaio. Non solo
l'Antonelli , professore di architettura or­
nato e prosp ettiva all'Accademia Albc r ti­
na in Torino dal 1836 al 1857, sape va
dare accuratissimi di segni, particolari
cos tru tt ivi, modelli ; ma an ch e com p uti
metrici , preventivi di spes a, capitolati
che fec ero cpoca pcr com ple tez za c pre­
cis ione ; cu rava r or ganizzazione del can­
tier e e la di spo sizione dci ponteggi ; co n ­
trollava tutti i materiali; durante la co ­
struzione era ma estro agli op erai, mura­
tori modella tori carpe n tie r i fal egnami e
fabbri. Sap eva fare, con le sue mani ,
a la voro più diffi cil e che l ' op eraio d o­
veva fare e sapev a tra sfonder e l'idea n ella
mente e nelle mani dci collabo rator i. A r­
ch ite tt o, direttore della cos truz ione e
« maestro »; non solt an to ari sto cratico

mzzare una se rle di maestranze
e questo, che è il sign ifica to ori­
ginale della parola, esp r ime un
fatto essenziale » (Scott , oper a ci­
tata) CS).

L'architettura italiana del! '800
non può dunque esser vis ta co me
"tJuella di altri paesi. Da noi ma­
teriali e maestranze non e rano
tali da giusti ficare il trionfo di una
architettura del ferro. Se l'archi­
tettura del ferro doveva dare gran .
diosi esempi, ciò non poteva es­
se re in Italia. Anche in architet­
tura , le con dizioni lo cali es pri ­
m evano la vitali tà della tradizione.

L'Ottocento italiano è, nel tem­
po e nel luogo, il secolo d 'oro dei
muratori. Antonelli potè di sporre
di un sis te m a costruttivo, di mae­
stranze e di uno « stile », ch e era­
no la conclusione di un processo
tradizionale di perfezionamento.
Egli è il poeta che ha colt o questa
unica occasione ed ha diretto que­
gli eccellenti maestri-operai alla
esecuzione di arditissime irrepeti­
bili opere (6). Poeta della costru­
zione muraria e , come vuole
Frank Lloyd Wright, cc grande ,
originale interprete della sua gior­
nata, del suo tempo, della sua
epoca ».

L'Ottocento comprende in sè la

Fig. 7 - Schema « mus icale. della Cupola
di San Gauden zio . L a composizione del cupo­
lino riprende, più in alto, lo stesso motivo
della parte inferiore, cioè il raddoppio del peri ­
stilio con stilòba te, qui sche matizza to con due
cerchi sovrapposti che danno la figura di un
8, valida per la parte inferiore, per la parte

superiore e per il tutto che le contie ne .

r isultano sem pli cem ente costruite
con mattoni e calce.

Lo stile classico arriva, nell 'Ot­
tocento, ad una sem pli ficazione e
(C normalizzazione », che lo rende
atto alla produzione diffusa. Stile
classico non più riservato ad ese­
cutori e ad opere di eccezione, ai
tempIi ed agli edifici monumen­
t ali ed aristocratici, ma applicato
in tutte le costruzioni normali del­
l"edilizia corrente. Vedansi le stra­
de di Torino ottocentesca: tutte
ca se neoclassiche, tutte case nello
stile di Antonelli (EUGENIO OLI­
VERO, L'architettura in Torino du­
rante la prima metà dell' Ùttor en­
to, Torino 1935).

cc L'architettura è l 'arte di orga-
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tro l ' abitato di Romagnano Sesia,
si inserisce stupen damen te nello
sfon do paesistico della borgata e
nella prospettiva della vi a prm­
cipale ,

I ritmi di colonne del Duomo di
Nova r a armonizzano con l 'am­
biente degli antichi portici nova­
r esi.

La cu pola-to r re di San Gauden­
zi o è un elemen to ve r t icale n eces­
sa r io n ella vu ota orizzontalità del­
la pianura. La insistente ripeti­
zione dei ce rc h i ci dice che la
cu p ol a è al ce n tro di un ambiente
naturale , che ha la forma sp azial e
di un immenso ce rch io (l 'oriz­

zonte).

Guardando la cu pola di San
Gaudenzio dalla piazza Ca vour
(punto di arrivo in ci tt à dalla st a ­
zione ferroviaria), si vede ch e gli
ordini della Cu pola collima n o pro­
spett ica m en te con quelli del cam ­
panile (vicino e preesist ente) di
B enedetto Alfieri.

La Mole An tonellian a esalta ,
nella metamorfosi del quadrato ,
nella forma tetragona, l'originale
quadrato e la str u ttu ra urbanisti­
ca di Augusta Taurinorum. Con
gli stess i materiali, con lo stesso
« stile», su llo s tess o sch e m a geo­
metrico dell 'intera città, è cos t r u i­
ta la Mole. Tutta la città è la su a
base e la sua preparazione. La
Mole riassume e con cl u de To­

rino C).

(1) Torino. Tutta la citt à quadrata è
ordinata come una case rma e le case le
strade sono allineat e e diritte come le
sch iere dei militari. Origine e tradizione
di Torino: crea ta dai Romani per n eces­
sità militari ; sviluppa ta dai Savoia, con ti­
nuatori dello spir ito militare d ella citt à .
An ch e le ottocentesch e case da pi gione
di Torino neocla ssica son o di gnitose ca ­
ser me . U n severo fortissimo ordine, una
ferrea regola ed il iz ia è nella citt à.

Così la ch ies a della Gran Madre di Dio
non di ce ni ente, se cons iderata a se stes o
sa ; ma è il fu oco prospe tt ico cen trale
di una visuale rettilinea - un tiro a
se gno urbanisti co - che partendo da
Piazza Castello e sparando diritto come
una fu cilata , fa bersagl io nell a Gran
Madre. Le colonne n eoclassich e sca ttan o
sull'att en ti come solda ti del R e.

IX • L'opera di Antonelli è stata

negata esteticamente (8).
E cco come il B oito e tanti altri

vider o la cu p ola di San Gauden­
z io: (C Sopra il tetto di San Gau-

Stra de diritte di Torino che esp r imo no
an ch e la rettitudin e, la civica di sciplina,
l ' on està ri gida dei « gala n tuomini» p ie ­
montesi di ottocentesca memoria .

Preparazion e e mission e storica di 1'0 '
ri no, ci tt à destin at a a realizzare la gran­
de asp iraz io ne del r omanticism o itali an o.

(8) P er chè la poesia di An tonelli è r-i ­
ma sta in compresa dai critici? Oltre ai
motivi di posiz io ne già accenna ti (tipico
giud iz io que llo del Rigotti, autore delle
decorazioni all' in terno d ell a Mo le A n­
ton elliana: « la sua gen ial ità era tutta
ri volt a alla cos tru zione e asso lu tame n te

negati va la sua sensib ili tà ar tis tic a »), si
possono intraved er e alcu ne altre cause:

a) La musica cos ide tta cla ssica è, per
molt e per son e, musica che « fa d ormi­
re ». Così le ope re maggiori di A nto­
nelli possono sembra re, ad alc un i, m elan­
co n iche e stanc he . No n edo n ismo. A rc h i­

tettura fr edda e sub li me, come il ci el o
ste lla to; come le ve tte nevose e gra ni.
ti ch e delle Alpi pi emontesi , come la po e­
sia e la musica dei gra nd i romantici.

b) Pregiudizi o che lo st ile classico
do vesse esse re antiromantico; in capacità
a mett er e d 'a ccord o lo strao rdi na r io co n
ra gioni , sen time n ti e canon i prestabiliti.

c) « La bellez za e la maestà di una
cos tru zione dipendono m en o dal pi acer e
a cer te es igenze d ell 'o cchi o che dal ri­
sveg l iare cer te co rre nti di id ee nello sp io
rito » (JOHN R USKIN, Th e Seuen Lam ps
o/ A rcliitectu re, London 1880 ; ci tato da
A. Cavall a r i Murat nello stud io La teor ia
clelia pura v isibili tà e l'architettura, « Atti
e Rassegna T ecni ca », febbraio 1957). An­
ton elli interpreta e trasm ette, con la più
alt a po esia , lo sp ir ito del romanticismo
italiano. No n ba stano sens ib il i tà e giudi ­
zio dell'occhio per « ved ere » e ri cever e
il messaggio di An tone ll i; è necessario
« fare u scire la cr i tica dallo stad io gu­
sta tivo o sens ih il istico, per guadag na re
una visione storica .. . » ( RAGGHIANTI,
Profilo della critica d 'arte ili It al ia,
p. 128).

Vedasi an che: Introdu zi on e al neoclas­
sico lombardo di A nge la Ottino Della
Chiesa, ne « L'Età Ne oclass ica in Lorn­
bardia », catalog o della Mo stra alla Villa
co munale dell 'Olmo, Como 1959;

Th e Romantic and Ne o-Classical Con ­
flict di M. Florisoone, in « The Romantic
Movem ent », London, 1959. Qu esta pub­
bli cazione com pre nde il catalog o della
grande es pos izio ne d 'arte, svoltasi a Lon­
dra nel 1959 e dedicata al periodo ro­
mantico.

denzio sorg e un ordine di pilastri ,

p oi un gran tempio rotondo a co­
lonne isol at e , poi il tamburo a fori
ci rc ola r i, poi la cu pola di ses to
acuto, p oi la lanterna a quattro
piani di gradanti , poi la freccia e
la sta tua. U n can n occh iale a t u b i,
che si accorcia o allunga per tra­
stu ll o C).

L'architettura della Cupola di
San Gau de nzio non è creata per
una piatta co n tem plazione di rap­
porti geometr ic i o p er il piacere
del se ns o vis ivo . Cor r isp on de al
se n t imen to di uno svil u p p o musi .
cale ascendente. È intuizione Ìiri­
ca, materializzata in architettura.

(9) Anc ora nel 1957, V. Grego tt i ed A.
R ossi ri ech eggiano i giud iz i di Boito e di
Mollino: « la mirabile stru ttura anton el­
l ian a (de l Sa n Gaud en zio ) è assa i lon­
tan a dall 'identifi carsi o dal ri sol ver si nel­
la forma architettonica. Come è noto ,
essa non si legge affatt o nel ri gido di sc­
gno n eo cla ssico della cupo la la quale per
il vis itatore alt ro non è, alla fin e, che una
classica cu pola la cu i ma ggiore cara tte ­
r isti ca è la smisurata altezza » (Casabe lla,
numero 214). Confron tare qu esto di scorso
con qu elli ci tati di Bruno Zevi e di Al­
berto Gatti. Mi sem bra che si possa con ­
fermare l 'impossibilità di vede re es te ti­
ca me n te An to ne ll i, se non si per cepisce
il con te nu to li ri co, sinfo n ico, in una pa­
rola romantico , della sua architettura.

« Co me è not o, ess a non si legge aff'at­
to... » . Il vis ita tore in tell igen te legge
ben e dall ' esterno la partizion e stru tt u ra le
del San Gauden zio , nella co rona d ei vene
tiquattro pi edritti che formano I'Inca­
ste llatu ra del gigantesc o mi ssil e neoclas­
sico cos tru ito sull a ha silica cr is tiana e
lan ciato ad una soprannatu rale conqu ista
dello spaz io; i qu ali pi edritti , str ingen­
do si progr essivam ente al nodo ch e tutti
li aduna al so mmo della cupo la, si ridur­
ranno ad otto nella gug l ia e nella eu ­
sp ide supe r iore, d estinata a proiettarsi
nel più alto dei ciel i. Legge alme no al.
tr ettanto ben e, quanto nel battistero di
Pi sa o nell a cupola degli Invalidi di
Mansard o nel San Paolo di Wren od in
S. Gen evi ève di Soufflot , I colonnati este r o
ni sono necessari da og n i punto di vista :
sono ere tt i a guard ia d el deli catissimo
organ ismo intern o, che deve esse re eu ­
sto d ito e prot etto (co me fa la natura ,
nell e sue crea tu re viventi). Ch e più al cuni
av re bbe ro vo lu to? che l'Antonelli espo­
nesse tutta la stru tt ura, l 'anatomia, la
drammati ca ten sione interiore dell'opera
sua? che egli cadesse così, alla fin e, nel ­
l ' equivoco meccanico e stru ttu rale ?

Sul primo colonn ato cir cola re
sor ge con sim ultaneo sca tt o di co­

lonne il sec on do colon na to e su
questo la cu p ola . Il cu polin o ri­

prende e ripet e , su su, più in alto,
lo stess o sca tt an te motivo: primo
colon na to, secon do colon nato, acu­

to finale della gu glia: su l punto
pi ù alto appare la sta tu a CO).

Man mano che l'osservatore si
avvicina alla base della c u pola .

torre, l 'architettura s i muove e fa
ve de re nello scorc io i ce rc h i oriz­

zontali , che insieme ai colon na ti
ascendenti com pongono la co stru­
zione.

L 'architettura antonelliana in­
vi ta ad una vi sione prospettica dal
basso ve rs o l'alto. Lo scorcio dal
basso è b en più orchestrato che
nella guglia gotica , bruciante in '
una sola fiamma. E cco la succes ­
sione delle cornici ch e st accan o i

(l0) SAN GAUDENZIO. Nel primo pro­
ge tto per San Gaudenzio (18<H), Anto­
nelli ci presenta una cupola simile ai
più aggiornati ese mpi, quali San Paolo di
Londra e San ta Genovieffa di Parigi. La
cupola è innalzata su un peristilio di

colonne . Due cupole interne, come nel­
l'opera di SoufHot ; ma nel progetto di
A. la stru tt u ra è più ch iara e nervosa,
con ossatura di pilastri.

Nel secondo progetto , che l 'architetto
ha potuto pensare mentre gl i hanno in·
terrotto i lavori per di eci anni , la cu pola
ha incominciato a cresce re . I di cci anni
di interruzione non sono stati inutilizzati
ed eccone qui il ri sultato: il colonnato
sott o la cupola è innalzato su un pi ed e­
stall o o stil òba te , U na ra gione di qu esto
innalzamento: cr eare un giro di finestre­
ni al na scimento d ella cupola, per Illu­
minare lo spazio interiore che altrimenti
sare bbe rimasto oscuro; infatti il gu scio
della prima cup ola interna avrebbe in­

tercettato la lu ce proveniente dall'alto .
In qu esto sec ondo di segno , la stru ttu ra è
an cor più ch iarame n te conce n trata in pio
la stri o colonne .

Passa altro tempo e nel 1860 è maturo
il terzo progetto. L 'idea che lo ha pro­
dotto è ben ch iara e formerà il motivo
originale dell 'opera: il raddoppio del
colonnato sotto la cupola .

L 'architetto in serisce al di sopra del
peristil io con stilòbate un sec ondo peri.
stili o con stilò bate, in tutto simile al
preced ente. Ne ll a lanterna si ved e un
embr ionale svil uppo.

piani e creano l'effetto di movi­
m ento. E cco i co lon na ti che ve ­

diamo apparire e riapparire se m ­
pre più in alto , lanciati in dire­
zioni parallel e aventi per fuoco
l 'infinito del cie lo.

I gran d i ce rch i delle cornici,
scolp i t i dal ritmo vigoroso delle

m ensol e ; le cor n ic i minori a den­
telli , es p resse in m eccanismo mi­
nut o: tutto s' in n alza e gira in uni­
tà e armonia , come una musica.

L o sc atu r ire dell ' a rc h ite ttu ra
qual e perfetto svolg imen to di un
m otivo nato da assoluta ispirazio­

ne romantica ed es p r ess o con lo
st ile dell 'arte classi ca - questa
è credo, l 'idea che ci permette di

se n t i re es te tica me n te l'opera di
A n tonell i .

Se alla fin e l 'osservatore, rias­
su m en do la com pless i tà dell 'opera
nella m emoria vi siva , riuscirà a

Infine il progetto conclus ivo (1876),
an ch 'esso necessario prodotto del tempo
di altra lunga e ben efica interruzione.
Poteva l 'architetto ch iude re l 'opera con
un cupol ino qualsia si, sim ile all e lan­
terne delle cupole già es isten ti ? Una
ch iar iss ima intuizione è ormai en tra ta
nella sua mente : riprender e nel secondo
tempo - più in alto - tutto il motivo
svolt o nel primo tempo. L 'idea motrice
della com pos izione è il raddoppio dei
colonnari.
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GIUSEPPE PORZIO, ricordate le caratteristiche fondamentali della tecnica
dei « Comitati» nel governo aziendale, prospetta la condizione , per la sua
più vasta applicazione, nell'impegno fongillnto della scuola e dell'azienda

nella educazione a lavoro collegial e.

I" Comitati ~i lavoro" nel governo alien~ale

La conferenza tenuta, il 22 gen­
naio u. S., alla Camera di Com­
mercio di Torino, dal dr. Luigi
di Colloredo sul tema « I comi­
tati come organi e strumenti di
direzione aziendale l), ha inqua­
drato, in una chiara ed equili­
brata prospezione, la complessa
materia che al tema si riferisce.

Dato l'interesse del tema posto
dai promotori della riunione, de­
sideriamo esprimere il p iù vivo
plauso per l'iniziativa e per l'il­
lustre relatore, e continuare l'in­
teressante discussione che il qua­
lificato uditorio ha sviluppato sul
tema, prospettando alcune consi­
derazioni sulla natura e possibi­
lità dei « comitati di lavoro» e
sull'azione che può svilupparsi in
merito.

Assertori da lontano tempo del
valore e delle possibili tà dei « co­
mitati di lavoro l), ai fini del pro­
gresso aziendale, ricorderemo la
nota in argomento da noi pubbli­
cata sulla rivista « Oorganizzazio­
ne l), da noi diretta, nell'ormai
lontano giugno 1926, per puntua­
lizzare la funzione dei « comita­
ti» nel quadro della organizza­
zione aziendale e le sue caratte­
ristiche fondamentali.

Osservammo allora e, sotto la
esperienza del tempo trascorso,
riconfermiamo oggi, tutti i più
moderni sviluppi della tecnica di­
rezionale possono essere conside­
rati come sviluppi della organiz­
zazione articolata sui « comitati l).

Come è noto, i « comitati» al­
tro non sono che gruppi di la­
voro costituiti dai responsabili
delle funzioni aziendali cointeres­
sate.

In tali « comitati» i responsa­
bili delle singole funzioni azien­
dali partecipano attivamente alla
formulazione di rapporti e pareri
collegiali, che, forniti alla Dire­
zione, possono essere di grande
ausilio per le decisioni di cui la
direzione è responsabile.

Per compiere la loro funzione,
i « comitati» svolgono la discus­
sione in ordine ad una determi­
nata questione, esaminandola sot­
to i diversi aspetti e punti di
vista, con l'apporto congiunto di
coloro i quali sa ranno poi respon­
sabi li della esecuzione dei piani
concordati dai « comitati» ed ac­
cettati dalla direzione. Ne deriva
che la direzione è preventiva­
mente messa a conoscenza di ogni
particolare rilievo o motivazione
a favore o contro, mentre i sin­
goli componenti il « comitato l),

attraverso alla di scussione, ven­
gono ad essere messi in condizione
di comprendere i motivi degli or­
dini, convincersi sulle esigenze
prospettate dagli altri responsa­
bili, e predisporre quanto è nella
propria competenza per operare
nel miglior coordinamento gene­
rale, senza interferenze, incom­
prensioni reciproche, o, peggio
ancora, posizioni polemiche fra
gli organi che devono cooperare.

Il « comitato » è cioè uno stru­
mento di leale ed operante colle­
gialità, di coscienza cooperaziona­
le, di elevazione professionale dei
quadri, di rilevazione delle com­
petenze e del carattere, di più in­
tima reciproca conoscenza e sti­
ma, nonchè scuola preziosa di for­
mazione dei nuovi dirigenti, e tut­
to ciò qualunque sia il tipo di
organizzazione e strutturazione
dell'azienda.

Dal punto di vista della scien­
za organizzativa il « comitato di
lavoro» è l'organo specifico della
« integrazione l), e cioè l'organo
condizionante la suddivisione del­
le funzioni.

Il « comitato» ri sponde pertan­
to alle leggi fondamentali dell'or­
ganizzazione. Dal principio della
divisione delle funzioni, e quindi
specializzazione della competenza
secondo attitudini e vocazioni per­
sonali, deriva l'esigenza della co­
stituzione dell'organismo azienda-

nostro giudizio, troppo spesso vie­
ne riservata non sufficiente atten­
zione laddove, invece, se ne do­
vrebbe riservare tanta.

La domanda che prima sorge
spontanea all'oggetto è: la scuola
oggi educa ovvero diseduca alla
vita del lavoro di gruppo, educa
alla discussione collettiva?

La seconda domanda è: l'azien­
da opera ad educare a perfezio­
nare l'individuo per il lavoro di
gruppo?

A nostro avviso tutte le disser­
tazioni ed esperienze che sono ve­
nute svolgendosi, anche fra noi,
in tema di « comitati », e ciò da
tempo non vicino perchè, come
ricordato, andiamo al principio
del secondo, trascurano la rispo­
sta a queste due imperiose do­
mande.

Cerchiamo la risposta alla pri­
ma domanda solo sulla base delle
obiettive considerazioni che pos­
siamo farci.

Il metodo della discussione, e
pertanto l'educazione allo studio
collegiale, è il fondamento della
« scuola attiva »,

Questo metodo didattico, larga­
mente usato nella scuola elemen­
tare, è stato il motivo principale
ed il metodo sviluppato nelle spe­
rimentazioni della nuova scuola
del grado secondario.

Anche in Italia, cioè, come in
tutti gli altri Paesi Europei, il
metodo è presente nella sperimen­
tazione sia nella scuola dell'ordi­
ne primario come dell'ordine
secondario (le « classi di osserva­
zione» istituite col D. M. 7 no­
vembre 1956 sono state il più
vasto ed impegnativo campo di
applicazioni dei metodi della
scuola attiva).

Osservato ciò non può però
affermarsi che si sia di fronte ad
una effettiva generalizzazione del
metodo, anche se la ragione di­
dattica e l'esigenza di una più
moderna educazione lo richiede­
rebbero.

Tale stato di fatto non può
non incidere notevolmente, spe­
cie sulla formazione dei medi ed
alti quadri aziendali, dato che,
nella grande maggioranza, questi
quadri provengono dalla scuola e
quindi hanno una formazione
scolastica, tanto più accentuata,
quanto più alto è stato l'ordine
degli studi cui si è arrivati.

rettore abbisogna di più elevate
doti morali , più immediata risul­
tando la naturale reazione dei
componenti, specie in ordine ai
modi ed alla forma in cui la di­
scuss ione viene impostata e con­
dotta.

È veramente ingenua la illusio­
ne di taluni di poter non met­
tere in luce le vere intenzioni
personali , il proprio carattere, la
propria etica professionale. È pas­
sa to il tempo in cui certi dirigen­
ti, in rapporti a tipo militaresco,
pensavano di mettere tutto a posto
con certi siste m i « sb rigat ivi l). I
fatti hanno dato troppe risposte,
e tutte molto severe circa errori
di tal tipo.

Occorre convincersi che solo la
lealtà delle intenzioni perseguite
in sede di « comitato» può con­
sen t ire che tutti i componenti co­
operino acchè il lavoro di « co­
mitato» porti all'efficienza del­
l'azienda.

È necessario perciò che la se­
rietà di impostazione del lavoro
di « comitato » ponga tutti i com­
ponenti nel preciso sta to d'ani­
mo d) massimo impegno per il
migliore lavoro del gruppo.

Mai improvvisazioni, mai dis­
se r tazioni su temi non seriamente
formulati, preventivamente comu­
nicati, e adeguatamente documen­
tati.

Specie sotto l'aspetto formativo,
che deve essere sem pre ben pre­
ciso fine primo del lavoro di « co­
mitato l) , è necessario che la di­
scussione sia impostata perfetta­
mente,

Il lavoro del gruppo non sarà
allora una ser ie di monologhi se­
condo la tematica preferita da
ognuno ma un serio dialogo, un
dialogo fra persone che si stanno
a senti re , pronte ad accettare, se
p iù corretta, la tesi altrui, e me­
glio corredarla e motivarla.

La tecnica della discussione è
quindi tecnica di severità intellet­
tuale, morale, sp ir ituale che può
dare a11 'azienda frutti preziosi,
specie sotto l'aspetto di un più
alto costume generale.

Vale quindi esaminare attenta­
mente i modi e l'opera che la
scuola prima, e l'azienda dopo,
devono sistem aticamente svolgere
per formare l'uomo al lavoro di
gruppo, al lavoro di « comitato ».

È a questa educazione che, a

sion i motivate, da tutti i compo­
nenti condivise ed approvate, ri­
sult ato di una di scussione appro­
fondita e fondata , con l'apporto
responsabile di tutti.

Il metodo del « comitato» si
identifica, cioè, col metodo della
di scussione.

Ne ri sulta pertanto che gli uo­
mini sono preparati al lavoro di
« comitato » quando sono in pos­
sesso della tecnica della di scus­
sione, oltre che dello sp ir i to della
collegialità. La tecnica della di­
scuss ione è a tutti nota e, secon do
l'insegnamento dei più alti mae­
str i, è sem pre anche processo di
perfezionamento morale dell'in­
dividuo, scuola di carattere, edu­
cazione al ri spetto della verità.

La di scussione educa l'uomo al­
la lealtà, al rispetto reciproco, al
rapporto umano, e prepara alla
collaborazione onesta e sincera,
che è interesse sociale .

Naturalmente, perchè la discus­
sione porti a tali ri sultati, è ne­
cessario stab ilirs i un perfetto or­
dinamento del processo della di­
scuss ione , darsi un presidente do­
tato deIle necessarie doti, soprat­
tutto in fatto di equilibrio e fer­
mezza nella guida dello svolgi­
mento del tema e conclusione.

A tal fine è necessario che il
presidente prepari perfettamente
la seduta del « comitato », sin nei
minimi particolari, si informi
sulla materia in esame, raccolga
la necessaria documentazione, af­
fid i a persone idonee l'impostazio­
ne del tema.

La capacità di sintesi del pre­
sidente sa rà di grande aiuto al
fine di evitare deviazioni o di­
spe rsion i, specie nella fase della
conclusione.

Ovviamente, saper guidare una
di scussione non sign ifica affatto
ridurla ad una illustrazione, p iù o
meno integrata da qualche for­
male cortese richiesta di parere.

Uno dei caratteri precipui della
discussione è proprio quello di
portare all'esercizio ed alla piena
manifestazione delle qualità mo­
rali dell'individuo e non alla con­
dotta opposta.

Intorno ad un tavolo è difficile
che non vengano in rilievo i carat­
teri di tutti i componenti, e del
direttore della discussione in par­
ticolare.

Per la sua stessa funzione il di-

le che 'realizzi la integrazione del­
le funzioni e la loro armonizza­
zione.

Sotto l'aspetto tecnico organiz­
zativo si può, cioè , affermare che
gli organi dell 'integrazione sono
gli str u men t i necessari per l'attua­
zione della divisione delle funzio­
ni; talchè , col progredire della
divisione dei compiti , deve cor­
ri spondentemente progredire la
perfezione degli organi di inte­
grazione.

Ne deriva che la tecnica dei
« comita ti » assume im portanza
sem p re più rilevante nell'organiz­
zazione moderna, fondantesi, in
definitiva, su lla perfetta efficienza
e funzionalità degli organi di co­
ordinamento.

Per lo stu dio di tali organi,
preziosa indicazione fornisce la
osservazione della natura con la
sua organizzazione degli organi­
sm i viventi nel cosmo. Da tale
osservazione ogni animale, ogni
pianta , ri sulta infatti una perfetta
armonia di funzioni speciali zzate ,
perfettamente integrate reciproca­
mente, in una progressione che
potremmo assimilare ai gradi su c­
cessivi dei « comitati» aziendali
di una moderna organizzazione.

Si può all'oggetto affermare che
la maggior parte delle esperienze
organizzative non pervenute a suc­
cesso, ha se m p re all'origine una
insufficienza inter-relazionaIe, una
insufficienza di organizzazioni di
« comitati» inter-relazionali. Il
che è come dire che non si ha
organizzazione efficiente quando
non si hanno « comitati di lavo­
ro» efficienti, veramente funzio­
nali.

Non basta infatti co stituire di
nome un « comitato», ma è ne­
cessario che il « comitato» fun­
zioni, sia un efficiente organo di
integrazione. Ri sultato che si rag­
giunge solo se l'organo (il comi­
mirato) ri sponde alle leggi della
funzionalità, e quindi se gli uo­
mini, componenti il « comitato »,
sono ca paci d i farlo funzionare
come collegio, e non accademia
od altro.

Il problema quindi è ancora
se m p re di preparazione dell'uo­
mo alla funzione di componente
di « comitato »,

Il « comitato» è l'organo che
deve pervenire a delle concIu-

IIlELBoRp
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Ad esempio nel ca so dei lau­
reati , la incidenza formativa del­
la scu ola si è protratta p er al­
m eno dodici anni (per gl i inge­
gneri ed i medici ancor più) e
quindi se la scu ola non ha for­
mato al m etodo della di scus sione ,
praticamente ha formato a l m e­
todo opposto , e cioè alla m enta­
lità, se non proprio autocratica ,
certo individualistica , che non
prepara ce r to a collab or a re in sp i­
rito di profonda e se n tita colle­
gialità.

È da tutti rilevato come in ge ­
nere gl i elemen ti formati ad una
scuola eccess ivam en te individua­
li stica , specie i più brillanti , t en­
dono ad un severo isolamento, e
nei gruppi di la voro non ri escono
ad a ssumere posizioni sp ir itu al i di
coll egiali tà.

Si tratta di quell 'abito morale ,
di quel cos tume ch e ha così vasti
riflessi, ad esem p io n ella di scus­
sione per lo stu d io collegiale di
una determinata materia o cas o .

Si rileva cioè ch e la scuol a di se­
duca l 'uomo ri spetto alla sua na­
turale vo cazione asso ciativa uma­
na, e quindi dà non idoneo ap­
porto in tutti i cas i in cu i è ne­
cessaria la integrazione delle com ­
petenze , il coor dinamen to delle
azioni, la coll egiali tà dello stu dio .

I riflessi sono particolarmente
sen t i t i quando questi elemen ti
fanno parte di « com ita t i di la­
voro », in qualsiasi cam po del­
Fumana attività , nell 'aziendale in
particolare.

Ora se s i cons ider a che l 'orien­
tamento prevalente dell 'odierna
tecnica di lavoro è quella dell 'in­
tegrazione delle com petenze, si
rileva come uomini, che spesso
hanno un notevole cor re do cultu ­
rale e d una rilevante formazione
intellettuale, non son o inseribili
nel gruppo per l'azione n egativa
ch e ver re bbero ad introdurvi , e
quindi in pratica è d 'uopo rinun­
cia re a tali element i di valore ed
accettare altri cu i almeno l 'adat­
.t ame n to all 'azione collegiale con ­
ferisce qualità essen ziale al lavoro
di « com ita to l),

Circa l 'urgenza di adeguamento
della scu ola su questo punto fon­
damentale della educazione al la­
voro collegiale, noi abbiamo rife­
rito al Co ngresso di P si cologia So ­
ciale del 1954 su l la base di es pe­
rienze scolas t ic he da noi con dot te,

e che so n o tali da gius t ifica re una
decisa accettazio ne del m etodo a t ­
ti vo nella scuola secon daria, sen ­
za ulterio r i resistenze dialettiche
di va r io genere.

l a scuola n on può rinunci are
ai suoi fini e duc a t ivi primi, deve
r ispondere alle ist anze educa tive
'the non so no mai quelle della for­
m azione di élite aristocratich e che
amano ergers i co me a lte cime su l
mare della generalità non co lt i­
va ta.

L 'individuo deve essere e duca to
secon do la sua vocazione naturale
che è quella di integrarsi in una
co operaz ione genera le, la pi ù
vas ta .

Questa è la es igenza prima della
e ducazione e qualunque m etodo
scolas t ic o che non raggiunga tale
m eta è, per se stesso, di seduca­
ti vo.

L 'osservazione fa notare con si ­
cu rezza che iI preadolescente pri­
ma, e l 'adolescente dopo , è aper­
to , è ch ia m a to alle più perfette
forme della colleg ia l it à, della so­
lidarietà attiva , della coralità ar­
monica. È , in una parola, ch ia ­
mato a forme tutto affatto di verse
da quelle che com por ta n o il sa ­
cr ificio delle istanze umane di
fondamentale portata , in nome di
un non dimostrato pi ù prezioso
cu ltu r al ism o .

Ora la scuola attiva è ver a ­
mente preparatri ce dell 'uomo
quale la co llab or azione richiede,

Ed in particolare prepara alla
di sciplina della di scussione che
non è pretenzioso voc ife r a re, non
è difesa d i una tesi per amore
dialettico , ma è mezzo per darsi
ragione di ogni cosa, per poter
essere illuminato dagli altri , per
poter ve dere le cose sotto o gni
aspetto, per potersi convince re,
pe r arrivare alla ve r ità .

È sem p re e solo ancora la con ­
quista della ve r i tà che a ttrae l 'uo­
mo della prima e tà e che cost i­
tuisce la sp in ta da cu i deri va la
applicazione e quindi lo svi lu p po
dell 'intelligenza e delle ca pac it à
oper ative.

La di scussione è lo st r u men to
insostituibile della p ersonalità , sia
nell 'età formativa che in quella
adulta.

E la sc uola, in quanto palestra
pe r il pieno sv il u ppo della perso­
nalità , deve consen ti re e d age vo­
lare n ella pi ù larga misura l 'edu-

cazione alla se r ia di scussione , e
cioè al dibattito cr itico, perchè in
tale sfo rzo tutti i problemi, sia
della formazione moral e , intellet­
tuale , professionale , che dell 'a u ­
tentico progresso e sv i lu p po della
cu lt u ra hanno la loro pi ena solu ­
zi one .

A nc he per rispondere alla se ­
co n da domanda sa r à opportuno
a ttene rs i st rett amen te alle cons i­
derazioni ob ie ttive che in materia
possono farsi.

Il lavoro d i « com ita to» è una
pratica n on r ecente in molte
aziende e sta a cu ore a molti diri­
ge n t i azie n d ali .

A tutti sono infatti n oti i bene­
fici che tale pratica ha dato ovun­
que è stata applicata con le n e­
cess a r ie tecniche , n el sens o ch e si
è portata la ~aggioranza dei fun­
zionari e dei dirigenti all 'acquisi­
zione del m etodo della di scussio­
ne , come m etodo di esame delle
s ingole questioni interessanti l 'a­
zienda e loro risoluzione colle ­
giale, per una cosc ie n te successiva
esecuzio ne delle decisioni.

Come n el caso della scuol a, se
la tecnica è nota sott o 1'as petto
dei principi e delle applicazioni
nei singoli casi, non può ce r to qui
affermarsi ch e si possa parlare di
una e ffe tt iv a gener al izzazione del
m etodo, come la ragione indu­
st r iale e l 'e si genza di un più alto
li vello produttivistico ri chiedereb­
b ero.

P er una st retta obiettività è op­
portuno non minimizzhre lo sta to
di fatto , i n quanto effe ttivam en te
la mancata gener al izzazione inci­
de gr avemen te su l rendiconto del­
l 'apporto intellettivo dei quadri
m edi e d alti.

È noto infatti che i metodi im­
perfetti dell 'attività umana hanno
forti ripercussioni su i r endimenti
di tutto l'insieme aziendale.

Tale basso rendimento interessa
il singolo, l 'impresa e la soc ie t à,
ed, in particolare , il livello delle
retribuzioni vie ne gra ve men te ab­
bassato.

l e di ssipazioni in materia di
r endimento delle doti intellettive
sono p agate dagli operatori tutti
dell ' azienda, prima, e dalla soc ie tà
tutta , dopo, nel giu oc o dei riflessi
che, so tt o i più di versi aspetti e
rapporti , vengono a det erminarsi.

Dato per altro , com e e lem e nto
ob ie tt iv o, la necessità di educa-

zio ne al « la voro di co m ita to » dei
quadri m edi e d alti , se, come
prima rilevato , l 'educazione al
lavoro co llegia le, e d in p articolare
al lavoro di co m ita to è sta to in­
su fficie n te, ca ren te, n egativo n ella
scuola, ne deriva che l'azienda
deve pervenire ob ie tt iv amen te alla
cor rezio ne di tale sta to di fatto ,
sia n ella fa se di immissione di
nuovi e le men ti nel nucleo azien­
dale , sia n ella fa se di cu ra del
personale ai fini del co n tin uo a g­
gior namen to ed e levazione pro­
fessionale dei quadri , che non
può non cos t itu ire una delle mag­
gior i attenzioni della direzione
aziendale.

A nostro avvi so n on do vrebbe
in nessun cas o cons ider a rs i avvi­
lente per nessun e le men to dei
quadri aziendali , una sis tem at ic a
informazione ed addestramento
su lla pratica della di scussione.

N on vo gliamo aprire una di­
scuss ione in proposito, che po­
trebbe fra l 'altro indurre fra i va­
lenti componenti dei « com ita ti »
aziendali ; ed in genere fra i fun­
zionari delle aziende che ci leg­
gono, ch e noi si propenda per
montare nelle aziende una mac­
ch ina com plicata e difficil e per la
rieducazione dei quadri alle t ec­
niche del lavoro di gruppo e della
di scussione in particolare.

Se un parere nostro possiamo
formulare , è ch e non sar à mai
abbastanza raccomandata la vigi­
lanza ad evitare un siffa tt o peri­
colo . Ma qualcosa , molto ser io e
non macchinoso , biso gna pur far­
lo. Occorre sper imen tars i in una
nuova pratica , e la miglior ma­
niera è quella proprio di co sti­
tuire i « comitati » e di arrivare
al loro funzionamento attraverso
la formazione a tale tecnica, per
esperienza nel cas o concre to, con
i cos ti di tempo e quindi di de­
naro ch e in un primo tempo com ­
porteranno.

Occorre che i « com itat i» si
fa cciano, che la di scussione e la
elaborazione delle concl us ion i sia
regolamentata perfettamente.

Solo se i com ponen ti prendono
la consuetudine di parlare a tur­
no su ll a questione posta in di scus­
sione dal presidente , di non uscire
dal tema e di en uncia re sem pre
per iscritto sin tetic amen te la tesi
ch e intendono svolgere, prima di

iru zrarne la illustrazione ve rb ale,
si pos~ono ev i ta re tutti i pericoli
del parlare a vuoto .

È necessario che il p residente
sa p p ia r accogliere bene l e tesi e
le antit esi , riassumere i di versi
punti di vis ta e gu id are il « co ­
mitato » a formulare la co ncl u ­
s ione .

È o ppor tuno a t al fin e che in
se de di « co m ita to» valg an o le
co m pete nze e le id ee es poste e
non i grad i gerarc h ic i degli es po­
s ito r i, e sem pre s iano a do per a te
fo rme gen til i e preferibilmente le
dubitative , specie quando ci si
debba reciprocamente co n tr ad ­
dire.

Il « co m ita to» deve ev ita re as­
so lu ta men te ogni di sa gio o ca r ic a
pol emica , ed una frase è sufficie n ­
te ad ev ita re tutto ciò, od invece
a creare tensioni del eterie per il
lavoro di gru p p o .

In una di scussione si può be­
n issimo affermare l ' opposto co­
minciando co l dire: « a m e sem ­
brerebbe », « non sono del tutto
persuaso di ciò che hai detto »,
« permetti che io osservi l), e cc.

È necessario poi che la di scus­
sio ne sia sem p re verb ali zzata con
molta precisione , con es a tt o rias­
su n to di quanto da ognuno è sta to
detto, e sia riportata p er esteso
la s in tes i del presidente con la
conclus ione cu i si è giu n ti con
l 'apporto di tutti.

È ch iar o infatti che la con clu ­
sione è la ri sultante del pensiero
di tutti e quindi una r isultanza
collegia le.

Circ a la durata della di scussio­
ne occorre che ognuno si porti a
saper con tene re l e proprie es p o­
siz io n i nella es tens ione stretta ­
m ente richiesta da lla tesi en un ­
c ia ta .

L 'educazione personale deve
portare ognuno alla co nv inzione
che una di scussione è se r ia quan­
do è assolutamente ev ita ta la lo­
quacità , la verh os it à, l 'insist enza
non motivata , la n on severa argo­
m entazione , le forme assolutisti­
che, l'indelicatezza reciproca.

Sotto l 'ultimo aspetto i I presi­
dente deve in te rve n i re, ove è n e­
cessa r io, per evitare gli inutili
urti od equ ivoci, e deve in vitare
a con te nere l 'esposizione n ei ter­
mini n ecessari , pur ev i tan do di
st rozza re la di scussione , in quanto

deve essere se m pre a ssicurato, ad
ognuno dei com pone n ti, la possi­
bilità di com ple tare l 'esposizione
del proprio pensiero.

R est a se m p re poi preci so com ­
pito del presidente far sì che il
« com ita to» possa arrivare alla
sin tes i e d alla conclus ione, che
richiedono un adeguato limite di
tempo.

Il presidente infatti , alla fin e
della di scu ssione , dev e avere il
tempo necessario per riassumere
gli interventi e m ettere in di scus­
sione la con clus ione derivante da­
gli interventi.

Il presidente dirà pertanto con ­
cisamen te ch e il tal dei tali ha
detto così, che il tal altro è d'ac­
cor de o non è d 'accordo, ch e an­
cora un altro osserva questo o
quello , e che pertanto so tt o il
tale asp etto è ri sultato il pi eno
a ccordo su un ce r to punto, o che
in vece sotto tale aspetto l 'opinio­
ne è di scorde , precisando in co sa
non si concorda.

Metterà inoltre in evidenza i
punti ri sultati perfettamente ch ia ­
riti e quelli oscuri o ancora da
chiarire, e proporrà, se del ca so ,
di rinviare la di scussione, su de­
terminati punti , ad una successiva
riunione.

In tal ca so raccomanderà un
su p p lem en to di precisazioni , da
parte di ch i ne ha la competenza ,
su i punti od aspetti non ch iar iti,
e proporrà , se del cas o, il su p p le ­
mento di do cumentazione.

In linea gener ale le osservazio­
ni su ll'an damen to della di scus­
sione sono ri servate es cl us ivamen ­
te al presidente , e d il « com ita ­
to » è cons ider a to responsabile
co llegialmen te della insufficienza
dei risulta ti dei lavori del {( co­
mitato l) .

Da quanto ri cordato risulta che
sareb be veramente desiderabile ,
in definitiva , che scuola ed azien­
da si affianca ssero in un primo
concre to lavoro com une, proprio
su l piano della coll ab or azione in
fatto di preparazione alla di scus­
sione, di e d uc azione al lavoro col ­
legiale , di addestramento nella
tecnica della di scussione.

In tale piano infatti le espe­
ri enze della scuola e dell'azienda
potrebbero reciprocamente inte­
gr ars i e consen t irebb er o progressi
in en tr am b i i se tt or i .

Giuseppe Porzio
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Le riparazioni nel qua~ro ~i una manutenzione programmata

duta quella che vi ene definita la
« densità di intervento ) per ripa.
razioni al fine di mantenere a li­
vello il parco macchinario a se ­
condo le esigenze della program­
mazione.

Metodo delle riparazioni preven·
tive.

Naturalmente non è su fficie n te
conoscere il momento più adatto
per l 'intervento preventivo; occor­
re anche contenere ragionevol­
mente la quantità di ore necessa­
rie per tale intervento. In altre
parole, affermato che il minimo
di interventi per mantenere il
parco macchine ad un dato IivelIo
(livello che viene normalmente
definito in base alle qualità del
prodotto), s i ha quando ess i son o
a tutti gli effetti « preventivi l) , s i
tratta di vedere se è anche possi­
bile pervenire ad un minimo di
co sti relativi.

Si presenta quindi 1-1 necessità
di sta b il ire un metodo nel lesecu.
zione delle riparazioni.

Le riparazioni , nel se ns o plU
generale, possono essere su d divis e
in 2 categorie:

l) Riparazioni a carattere ri­
petitivo sia a breve ch e a lunga
scaden za . Come abbiamo scr itt o ,
esse son o determinate nel tempo

::a
<

L'influenza dell'usura su lla Il qualità dell'esecuzione d i det erminate operazioni Il (ci lindratura
con raccordo iniziale), p uò va riare anche in funzione d i a l tri parametri, ne l nos tro caso: il raggio
di raccordo.
Il diagramma esprime u n fenomeno riscon tra to su di un gruppo d i 25 tomi di a lta p roduzion e
a Il copiare Il id ra uli ci ; l'usu ra de l pun to -c h iave, a lloggia mento -valvo la del pn lpatore, a l va ria re
del raggio di raccordo ini zial e, e quindi del sovrameta llo da asporta re sin dall' in iz io dell 'ope­
razione ge nera errori di cil indratura divers i.
Le ascisse esp ri mono il gioco va lvo la-alloggiamento espresso in mi c ron,
Le ordinate, le diff er en ze di mi su ra del d iamet ro es te rno riscontrabili su partite d i lO a ne lli
consecu tiv i.
Poichè la d ispersion e a m missib ile in base alle no rme di co lla udo va compressa nel va lore di
mm. 0, 1, a seconda del tipo di anello si ha nno val ori d i Il sta ndard Il di -usu ra di ver si .

determinare solo dopo una accu­
rata analisi tecnica ed economica,
attraverso l 'uso di materiali più
adatti, operazioni di trattamento
termico , ecc., ad abbassare l'an­
damento della curva di usura;
ciò che sign ifica , in altre parole,
allungare la vita dell'organo su d ­
detto.

Da queste tre condizioni base
derivano conseguenze molto inte­
ressanti. Se partiamo dalle carato
terist iche qual itat.ive del prodotto,
il punto, denominato « limite di
u sura » è necessariamente da fis­
sa re tenendo in conto principal­
mente le tolleranze di lavorazione
del prodotto: ne deduciamo che
due macchine sim i li, di sposte in
se r ie, una a « sgrossa re » e l'al­
tra a « finire l) , a rigore richie­
derebbero due diverse assunzioni
nel fissare lo « stan da r d di usu­
ra » (vedi fig. l).

Se invece occorre agevolare la
programmazione della produzio­
ne , ferme restando le caratteri­
stic h e qualitative, non è più am­
missibile una diversa valutazione
del limite di usura per macchine
s im il i .

Ovviamente si richiede una ma­
nutenzione preventiva più gravo·
sa . Ma anche in tal ca so si è in
grado di determinare a ragion ve-

! l'

L 'insieme delle cu r ve di u sura
rappresentano il quadro dell 'in­
vecch iamen to di una ce r ta mac­
ch in a in funzione del tempo (o
dei pezzi prodotti , dove ciò è pos­
s ib ile com m isu r a re) ; l'insieme dei
punti « limite di usura » determi­
nano invece la periodicità degli
interventi ovviamente « preventi­
v i )) (vedi fig. l).

In r egime di una manutenzio­
ne preventiva , per ciascu n a mac­
ch ina, i va lo r i dell 'usura misurati
durante l' esecuzione del « ciclo
d 'ispezione ) non dovrebbero mai
su per a re i punti limiti su d de tt i ;
le misure rilevate se rvon o a for­
nire in una ce r ta approssimazio­
ne , la data in cui dovrà essere
e ffe tt u a to l'intervento.

P ertanto diremo che un certo
com p less o di macchine è « a li­
vello ) accettabile sia com e qua.
liti:' che quantità del prodotto
quando dalle ispezioni risultano
tali macchine , non aver ancora
su per a to al cun « sta n d a r d di usu­
ra l) .

Questa con d iz ion e (macchine a
livello), è in realtà lo scopo essen­
ziale che si vuole raggiungere in
regime di una manutenzione pre·
ventiva , da essa derivano:

- con dizion i di sicu r ezza suffi­
cien temen te am pia per la pro­
gra m m az ion e della produzione:
il programmatore può fare affida.
mento nell ' im pos tare il ritmo pro­
duttivo su di una ragionevole li­
mitazione di gu as t i imprevisti.

- Necessi tà di mantenere, tali
macch in e a « livello )) di sic u r ezza
m ediante un ce r to numero di ore
di riparazioni preventive.

Su questo ultimo punto giova
soffe r m a rs i : s i può ammettere in
prima analisi che ogni punto di
una « cu rva di usura » relativa
ad un certo meccanismo elemen­
tare ch e abbiamo denominato
« punto-chiave » possa tradursi in
un ce r to numero di ore di ripara­
ZIOne.

Orbene è dimostrabile che si
tende a pervenire ad un minimo
di interventi per manutenzione al
su d de tt o organo se la riparazione:

- è e ffe ttu a ta proprio nel mo­
m ento in cu i esso raggiunge il suo
« limite di usura » ;

- ne ri porta le condizioni il
più possibile sim il i a quelle origi­
narie della macchina nuova; ,

- mira in particolari casi, da

intensità di s fr u tt amen to diverse ,
vario s i presenterà per ciascu na
di esse il « livello di funziona­
m ento ) e per conseguenza la n e­
cess i tà di effettuare riparazioni.

Orbene se di una macchina esa­
miniamo:

- Cinematismi su d d ivis i per
gr u p p i o so tt og r u p p i elementari e
per c iascu n o d i e ssi:

- « punti ch iave » che deter-
minano, con il loro irregolare fun­
zionamento, una diminuzione sia
della quantità, s ia della qualit à

o di entrambe.
- La frequenza di ce r ti incon­

venienti ri scontrabili nella messa
a punto o dopo il cam b io-t ip o .
e stu diam o di « misurare » a que­
st i punti ch iave rusura nella ma­
ni era più appropriata , s i v ien e in
possesso di una prima raccolta
di elementi per rlefinire obhietti­
va mente il « livello di Iunziona­
m ento » di essa.

Tali « misure » compongono
quello ch e vi ene definito « ciclo
d'ispezione »; effettuando tali
isp ezioni dopo un certo periodo
(di ore, o di mesi) sulla stessa
m.acchina o su macchine analoghe
m a di « età )) diversa si è in gr ado
di ottenere per punti la co si detta
« cu rva di u sura » (ved i fig. l)
per ciascun punto ch iave .

Tali cu rve hanno un t ermine:
è il limite di u sura o « stan da r d
di usura » oltre il quale , per ogni
punto-chiave della macchina , si
possono verificare:

- Il guasto accidentale:
diminuzione della quantità di pro­
dotto , totale interruzione del flus­
so se la macchina fa parte di una
linea.

- Aumento intollerabile degli
scar t i :

diminuaione della qualità del pro­
dotto, anche se talvolta ciò non
corrisponde alla diminuzione del­
la quantità (vedi fig. 2).

Evidentemente è di notevole in­
teresse già prevenire il momento
in cui si verificano i fenomeni del
secon do tipo , giac ch è quelli del
primo son o talvolt a imputabili a
cause non accertabili a priori: in
altre parole una rottura improv­
vi sa , può verificarsi anche in una
macchina in ottime con d izion i di
manutenzione; naturalmente si
tende a con ten ere questi ultimi in
una percentuale di ca si il più
possibile ridotta.

i i ~
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Curve di usura, e carico di ore
per manutenzione.

Per fissare le idee, esaminiamo
il cas o (li un'industria che impe­
gni con una certa continuità e
pcr tutto l'anno il proprio mac­
ch in ar io per uno o due turni gior­
nalieri.

Generalmente poichè le varie
macchine in dotazione possono
avere età diversa, corrispondente­
mente a date di acquisto , o ad

• si verificano le condizioni sop r a
es pos te .

Inoltre si espone qualche nota
su ll a conclusione finale a cui si
può giungere tramite il metodo
della « manutenzione preventiva l),

quando essa diventi un procedi.
mento rigorosamente attuato a ca­
denze predeterrninate e periodi­
che da poter essere definita pro­
priamente una « manutenzione si­
s tem a t ica l) .
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Curve d i usura di un punto-chiave nell e Rettifich e Centerl ess: il m a ndrino p orta-mola in relazion e
all e sue bronzine. Si sono presi in esa me 2 tipi di macchine.

A) Centerl ess vecch io tipo (28 retti fich e) co n mandrin o montato su bronzin e ri gide
B) Centerl ess tipo p iù mod erno (37 retti fich e) con mandri no montato su bronz ine flottanti.

Se ne è co ntro lla ta l'usura m ediante un insiem e d i 122 m isurazion i, effe t tua te su ciascuna mac­
ch ina in tempi di ver si, del gioco radiale.
I punti SF ra ppresenta no lo Il sta ndard di usu ra » oltre il qual e il p rodotto può presenta re
difetti d i qualità fuori della toll eranza di Il fìnitu ra "; i punti S5 corrispondono a l fu ori toll eranza
d i Il sgrossa tura n ,
In p ratica si no ta che le rettifich e del tipo A dovendo esegu ire Il finitu ra u , ri chi ed on o le regi ­
strazio ni del gioco radial e r ispett iva mente dop o 19 mes i; raggiun to il punto S5,A, (dopo 37 mesi )
ri chi ed on o la revi sion e dell 'intero gru ppo mandrino-bronzine.
In quell e d el tipo B si effe ttuano solo regi st ra zioni r ispett iva me n te dop o 24 e 3 2 mesi , se nza
ricorrer e a lla cos tosa revisione del gru ppo,

A URELIO BOZINO, attraverso UIl sistema obiettivo di rilievo dei « dati
di usura » nelle macchine sotto controllo, imposta IllI metodo razionale
per stabilire il liv ello di efficienza d el macchinario la data presumibile
de gli interventi di manutenzione ed il tempo minimo per essi nec essario.
Perviene così ad untt conoscenza sufficient em ente precisa dei costi di ma­
nutenzione in rapporto al li vello eli qualit ù richiesto dal/a produzione.

Premessa.

Quando nell'ambito di una m e­
dia o di una medio-piccola indu­
st r ia , lo svi lu p p ars i della mecca­
nizzazione ed il moltiplicarsi dei
problemi di manutenzione dovuti
al miglioramento produttivo sia
quantitativo e qualitativo, posso­
no rendere necessaria l'istituzione
di un se rvizio apposito ch e prov­
veda alle necessità di manuten­
zione più 'svar ia te , allora c'è da
chiedersi se è il ca so di impo­
star lo secon do il metodo cono­
sciu to col nome di « manutenzio­
ne a programma o preventiva l).

Nell 'ambito della grande indu­
st r ia il problema non è p i ù quello
di ,decide re se impostare o no la
« manutenzione preventiva » sib ­
bene dove e fino a che grado in­
trodurla nei su o i vari settor i .

In questa sede si vuole fare r i­
ferimento particolarmente a com ­
plessi di limitate proporzioni dove
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zione cos idett a es cl us iv ame n te di
pronto intervento .

Es iston o due cas i limiti nella
questione:

l) Azienda nuova con macchi.
nario nuovo;

2) Azienda avviata da molto
tempo, con macchinario non più
nuovo, con un ritmo produttivo
praticamente a r egime: manu­
tenzione tradizionale.

In e n t r am b i i cas i si esaminano
gli andamenti dei cos ti dovuti
allo sfo r zo da parte della Manu­
tenzione di assi curare un ce r to re­
gim e produttivo a qualità deter­
minata , sia co n il metodo del
pronto intervento che con il m e­
todo de gli interventi a program­
In a.

Nel gra fico della fig. 3 , le asci s­
se rappresentano i mesi di funzio­
namento e le o r d in a te le spese da
imputare sia alla manutenzione
sia a l tempo passivo inteso com e
perdita di produzione per ferma­
te del macchinario.

L 'andamento della cu rva a, co ­
sti totali per manutenzione pre­
ve n t iv a è in un primo tempo su ­
periore a quello della cu rv a b,
cos t i totali per manutenzione di
pronto intervento, e tale si man­
ti ene p er va r io tempo. Ciò è do­
vu to alla ne cessità di impegnare
sin dall 'inizio un maggior numero
di persone e di scor te a magazzi­
no; la manutenzione normale al­
l 'inizio è nulla , essen do il mac­
ch in a r io nuovo ; ess a cresce len­
tamente mano a mano che le usu­
re do vute al r egime produttivo
danno luogo a fermate per guasti.

:u
<

se n z ia lme n te dalle esigenze qua­
li tat ive della produzi one , con il
m etodo delle ri parazioni ( o pi II
prop riamente interventi) , a pro­
gram m a.

Na tu ralmen te occorre im pegn a .
re a tale scop o : manutentori ad­
destrati , e con tr oll a t i ; addetti alle
ispezioni periodiche ; un es per to
che es am in i l e macchine allo sc o­
po di localizzare i punti ch iav e in
un primo tempo, indi tutte le
possibili cause di anomalie di
funzionamento allo sc op o ultimo
di a b b ass are la se m p re residua
aliquota di fermate per gu as t i im­
previ sti ; un adeguato m a gazzino
di ricambi a « sc or te minima »,

È interessante osservare il con ­
front o delle spese da imputare al
s is tem a preventivo rispetto a quel.
lo tradizionale della manuten-

tata la prem in ente n ecessità di
es te ndere in m od o capillare l a
diffusione di n orme che illustrino
al personal e direttam ente interes­
sa to all'an damento pro duttivo del .
la macchina (vogliamo r iferirei
a gli operato r i, agli addetti mac­
china) :

i m etod i ortodossi p er la re­
gis trazione degli organ i influen­
za n ti la co ndotta d i m arci a ;

i cri teri che re golano la m a­
nutenzione così detta spiccio l a e
cioè : lub ri fica zione , p u l iz ia, se ­
gnalazione delle irre gol arità n on
appena esse so rgon o .

So no co ncett i ovvi i , n aturalmen­
te , m a altrettan to, almeno in ce r ti
ca si, diffici li da m ettere in pra­
ti ca ; la quali ficazione del perso­
nale « d ire tt o » è il problema che,
se risolto sufficie n te men te, con t r i­
buisce in modo v al id iss im o a Yi­
so lvere quello di abbassare i cos t i
gl ob ali di manutenzione. Tale'
gr ado di qualificazione cresce in
ragione diretta co n il gr ado di
au tom a zione, l'addetto macchina
dovrà co n oscere l'uso de i m etod i
sta t is tic i del con trollo qualitativo
del prodotto, e coll ab o ra re effi­
cie n te men te nella localizzazione
dei guast i , co n il manutentore
ve ro e proprio.

Aspett i econo m ici circa l'applica.
zione della manutenzione pre­
ventiv a.

Ab b iam o su fficie n te men te clria ­
rito che lo scopo primario della
manutenzione pre ventiva è di
mantenere le macchine ad un li­
vello di e ff icienza, det erminato es -

ve n to per riparazione SIa preven·
t ivo che accidental e.

Da tali re gistrazioni si ri cava­
n o i co nsu m i dei dete rminati pez­
zi d i ricambio entro un certo in­
terva llo d i tempo ; in b ase al ter­
m ine di co nsegn a co m merciale o ,
comunque, al p erio do ne cessario
a l ri n novo del ri cambio, si può
co n buona approssi mazione stab i­
li re l ' entità delle scor te minime.

A questo punto va tenuto pre­
se n te il fatto che tali e n tità di
sco r te minime n on sono d i per sè
fisse perchè essen do a ncorate al­
l 'andamento delle usure delle
m acchine , var ia no co me qu estul­
t ime , co n il r egime produttivo ;
di qui la co nven ie nza e le n eces­
sit à tal volta gr av i di un con tin u o
aggio rnamen to : si ha in altre pa.
rol e , il riflesso n el magazzino del­
le scor te, della dinamica del­
l ' Azienda.

Nel secon do caso, quello d elle
riparazi oni non ripetitive , dovute
a ca use accidentali , non si può af­
fermare l ' esi st enza di un m etodo
generale per ottenere se nsib il i ri­
duzioni delle durate delle ripara.
zioni.

La pratica dimostra , che per
q ua n to organizzata sia la Manu­
tenzione , n on si può ev i tare lo
« imprevi st o »; abbiamo es pos to
precedentemente come si possa
ab bassa rne l a percentuale di cas i
con il m et odo dei con t roll i p erio­
di ci.

D alle numerose analisi delle
ca use di gu as ti imprevedibili , n ei
casi ove esse con ducano a d un r i­
su lt ato cons a pevole, si è cons ta -
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particolari e ap pl ican do m etodi d i
m onta ggio più perfetti. È questa
una via m eno facile da segu ire
perchè richiede oltre che prepa.
razione tecnica , un sa n o cr i ter io
ec on om ico .

Cos t i tu zio ne e mantenimento
di un ade gu ato m a ga zzino dei ri­
cam b i. Due aspetti in antitesi tra
di loro re golano l 'andamento delle
scor te : se da un lato si h a immo­
bilizzo d i ca p ita le so tt o forma di
parti di ricambio , dall 'altro una
m a ggiore perdita di produzione
p er riparazione prolungata in a t­
tesa del ricambio.

U n cr iter io, che dovrebbe ra­
gionevolmen te co ncil ia re le oppo·
ste esigen ze, è quello di r e gistrare
su apposite « sch ede -m a cch in a »
l'elenco delle sos t itu zion i eff'et ­
tuate in occasio ne di un inter-

dai punti « sta n da r d di usura »
delle cu rve di co ns u mo e nella
frequenza , dall 'andamento di esse .

2) Riparazioni a car attere n on
ripetitivo , dovuto a cause non pre·
ve d ib il i co me, a titolo esem pl ifi­
ca t iv o : difetti cos t ru ttiv i propri
della macchina , con dotta di m ar­
cia non adeguata , errori di ma­
novra , disattenzione, ecc.

La riduzione dei tempi , e conse­
guen temen te in ce r t a misura dei
cos t i, nel primo cas o è ottenibile
mediante: Rilievo a cons u n t ivo,
del tempo nece ssarjo per esegu ire
l'intervento di riparazione , con
successiva analisi degli e le men t i
che lo com pongon o . Giacchè tal e
intervento è ripetitivo , risulta ev i­
dente il vantaggio di tale analisi
e ffe tt u a ta su b ito dopo il rilievo.
Da essa derivano:

Esame del metodo di lavoro:
è possibile infatti ottenere una ul­
teriore restrizione della durata
dell "in te rven to, stu d ian do l'appli­
cazione di attrezzatura op por tu n a,
modifiche cos t r u ttive ai p ezzi d a
sos t i tu ire per fa cilitarne i l ricu­
pero in segu ito : m a quest o gr a ­
dual e processo , desunto dal'lana­
li si su d dett a trova naturalmente
i suo i limiti: le attrezzature co ­
stan o, cos ì pure gli stu d i di m o­
difica.

Esa me della natura del gu a ­
sto da un punto di vis t a st retta ­
m ente tecnico: si può per questa
via , se n on diminuire la durata
dell'intervento, invece a b bassa re
la frequenza n el tempo, ri corren­
do all 'uso d i materiali co n ca rat ­
teristiche mi gliori , di trattamenti
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Considerazioni e proposte sul problema

delle metropolitane torinesi

ANDREA QUAGLIA propone l'attuazione di tale metropolitana a stabi­
lirsi lungo l'asse N -$ d el nucleo urbano , a collegamento del bi vio auto­
strade di Milano e di I vrea (Quadrifog lio) con l'anello stradale periferico
alla Palazzina di Stupinigi ; soluzione urbana in aderenza al problema
autostradale pi emontese cons ide rato nella direttiva N -S (M . Bianco, Gran
S. Bern ardo-Torino-Saoona, Ventimiglia ), della quale la m etropolitana n e
sarebbe la ovvia integrazione; ed in aderenza alla critica situaz ione d el
traffico nella zona centrale torinese di Pi azza Statuto , noncli è ai ser vizi
di trasporti aerei accentrabili nella futura staz ione di Porta Susa. Infine
alla conness ione della metropolitana con l'a ccesso all 'aeroporto di Caselle

m ediante una sua diram azione.

Ad una diversa scadenza i due
costi di manutenzione raggiungo­
no il massimo valore A che cor­
ri sponde esattamente alla spesa
autorizzata dalla Direzione del­
l'Azienda per riparazioni di mac­
chinario; orbene, mentre il re­
gime a manutenzione preventi­
va, raggiunto rapidamente questo
massimo, gradualmente tende ad
abbassare i costi con tendenza as­
sin to tica ad un valore staziona r io
(inferiore ad A) , adeguato all'an­
damento quantitativo e qual itati­
vo del prodotto, il regime della
manutenzione tradizionale, tende
a stab il izza rs i a l costo massimo
concesso (valore A).

Per contro l'andamento della
curva del tempo passivo (macchi­
ne ferme per riparazioni), se dap­
prima è praticamente comune per
entrambi i regimi, in corrispon­
denza della fa se L "che abbiamo
definita « macchine a livello) s i
dirama.

11 ramo su per iore , relativo alle
perdite per mancata produzione
in regime di manutenzione tradi­
zionale, presenta una sensibile
tendenza a crescere nel tempo, il
ramo inferiore relativo al regime
di manutenzione preventiva, ten­
de ad un valore stazionario S cor­
rispondente alle fermate program­
mate (a rigore esiste sempre l'ali­
quota di fermate imprevedibili
che ovviamente non è possibile
eliminare).

11 grafico della fig. 4, mette a
confronto l'andamento globale
delle spese (riparazioni + tempi
passivi) per i due regimi di ma­
nutenzione: è evidente la tenden­
za alla stazion a r ietà della curva B
nei confronti della A che per con­
tro continua a salire (macchine
che tendono a uscire di « livel­
lo »),

Nel ca so di un'Azienda gla av­
viata da molto tempo, con mac­
chinario in qualche caso in con­
dizioni scaden t i , l'applicazione
del metodo preventivo nelle ri­
parazioni presuppone innanzitut­
to una fa se, che in alcuni casi
può essere molto gravosa, di spe­
se di manutenzione per riportare
la macchina in condizioni di « li­
vel lo » di efficienza così come
lo abbiamo definito precedente­
mente.

Questa" fa se, normalmente rr­
solta con un buon numero di ra­
di cali revisioni delle macchine,
impegna necessariamente un 'ali­
quota maggiore di manutentori e
di materiali: il grafico della fig. 5,
esprime teoricamente l'andamento
possibile di tale fenomeno sem p re

"presente (curva A) , ripetiamo,
nel caso di adozione del sistem a
preventivo su di un parco mac­
ch ine invecchiato.

Naturalmente anche le fermate ,
con la conseguente mancata pro­
duzione, crescono durante questo
periodo (curva B). Raggiunte le
condizioni di ( macchine a livel­
lo » gli andamenti delle curve si
stab i lizzano secon do due anda­
menti asintotici.

Abbiamo riportato in fig. 6 un
reale caso di applicazione dci me­
todi di manutenzione preventiva
in un gruppo di 44 rettifiche fron­
tali il cu i prodotto deve rispettare
tolleranze molto ri strette (quindi
esigenze di qualità notevoli). Il
periodo riportato va dal sett em ­
bre '56 al se tt em b re '58. Il dia­
gramma A esprime le ore di fer­
mata (lavorazione normalmente di
due turni giornalieri), ch e com­
prendono quelle dovute a ripara­
zioni ac cidentali ed a revisioni
per riportare le macchine in con­
dizioni di « livello ) .

Le punte verso il basso , che si
possono not.are nei mesi di agosto
e dicembre sono dovute alla di­
minuzione di giornate lavorative
per ferie.

Se nei su d de tt i diagrammi, si
tracciano le curve di compenso
si ha, con una certa fedeltà, l'an­
damento delle curve teoriche del
grafico di fig. 5.

Conclusione.

Il metodo delle riparazioni con­
dotte nel quadro della manuten­
zione preventiva, si risolve in de­
finitiva:

- in un vantaggio sens ib ile so­
pratutto per la eliminazione quasi
totale delle improvvise perdite di
produzione per guasti acci dentali;

- in una diminuzione di mano
d'opera per là dove essa era mal
di stribuita , e comunque nella
completa eliminazione dei tempi
di mano d'opera mal impiegati.

Quando, in cas i ben determina­
ti , si ri esce ad abbassare a valori
decisamente minimi (intorno al
5 %) i cas i di fermate per guasti
ac cidentali , si può allora a rigore
aff ermare che la manutenzione a
programma è divenuta propria­
m ente ( sis te m a tica ».

Di per sè ess a non con tiene
nessun conc e tt o nuovo ri sp etto a
quanto abbiamo es pos to a propo­
si to della manutenzione preven­
tiva , se nonc hè è impostabile solo
a determinate con d izion i :

- conoscenza molto approfon­
dita dei punti di maggior consu­
mo delle macchine sott o con troll o ;

- ispezioni periodiche spinte,
occorrendo, allo smontaggio di
determinati orgemi della macchi­
na; gia cch è l 'isp ezione normale,
in vari ca si , deve essere forzata­
mente con dott a limitandosi a con­
trolli indiretti, anche se basati su
logiche deduzioni con quando si
ricorre al metodo del Controllo
Statistico di Qualità;

- una scor ta di ri cambi, che
potrebbe talvolta apparire gravo­
sa come carico di magazzino, in­
te sa a rendere possibile rapide so­
st ituzion i di interi gruppi fermo
restando, naturalmente, il criterio
del ricupero nei limiti del possi­
bile dei gruppi sos titu iti ;

- necessiti. produttive di alto
livello, o di evidente importanza,
come nel caso di macchine-chiave
per l'intera produzione di un de­
terminato reparto.

Da quanto abbiamo es pos to ri­
sult a evidente che la manutenzio­
ne sis te m at ica si rende necessaria
là dove, ad esempio la ( linea
transfer», la catena di produzio­
ne non ammette teoricamente so­
luzioni di continuità, ma d'altra
parte s i ri solverebbe in lIDO sfor zo
economico notevole senza contro­
partite di rilievo là dove condi­
zioni tecnologiche, possibilità di
programmare la produzione con
una relativa elasticità, ed infine
un andamento aperiodico del re­
gime produttivo consiglino l'ado­
zione di un sis tema meno impe­
gnativo, sep pu r rigoroso, come
quello esposto in precedenza.

Aurelio Bozino

La ( Metropolitatw stradale tori­
nese a cielo libero l) .

La difficoltà di finanziamento
dell e metropolitane sotter r anee
torinesi , il perturbamento della
vita cittadina causata nel luogo
e tempo della loro attuazione,
l'avversione del pubblico a per­
corsi sotterranei, i laboriosi loro
raccordi alla rete viaria urbana,
ha indotto il proponente ad esco­
gi tare la possibilità di una metro­
politana str adale a cielo libero
che eviti tali impedimenti, e si
inquadri nella rete extra-urbana
di accesso alle grandi comunica­
zioni autostradali, ed all'aeropor­
to di Ca selle.

Si espongono le linee fonda­
mentali della sol uz ion e proposta.

La « .Metropolitana stradale to­
rinese ) cons ide rata in funzione:

et) di raccordo fra il Quadrifo­
glio dell'Autostrada Torino-Ivrea,
e l'estremo a ponente dell'Anello ,
str adale periferico alla Palazzina
di Stupinigi; inserita, al Quadri­
foglio , nelle autostrade Torino­
Milano e Torino-Valle d'Aosta;
ed innestata, all'altro "estremo, a
mezzo della consorziale Stupini­
gi-None, alla sta ta le n. 23 del Se­
st r iere ed alla provinciale Vigone­
Saluzzo; e, con un tratto a nuovo
Stupinigi-Vinovo, collegata alla
Statale n. 20 al Pilone Virle di
Carignano.

b) Di accesso all 'aeroporto di
Ca selle, mediante la diramazione
« Strada veloce» sop raelevata su i
binari della ferrovia Ciriè-Lanzo,
nel tratto fra le Stazioni, Dora
della Torino-Milano, e di Madon-

na di Campagna della Ciriè-Lan­
zo , com ple tata dall'attraversamen­
to del corso Grosseto, ed aboli­
zione del suo passaggio a livello,
nonchè dall 'inserimento nella via
Stampini.

c) Di sollievo alla circolazione
str a da le del centro urbano con
il sor p ass o della Piazza Statuto,
l'accosto alla Stazione di Porta
Susa , il collegamento alla succes­
sion e dei corsi Cosenza, Siracusa,
Trapani, Lecce , Potenza, prolun­
gato quest'ultimo fino al raccordo
con l'autostrada Torino-Milano e
reso parte della futura grande ar­
teria stra dale Fnèjus-Torino-Mi­
lano-Venezia.

d) Di concentramento alla
stazione di Porta Susa dei servizi
extraurbani delle autolinee. del­
1'« Air Terminai», dell'eliporto,
e di un grande autosilo , ed ovvia­
mente della maggior arteria cit­
tadina , la metropolitana .

***
La MetropolitUlw stradale tori­

nese.

a) In funzione di raccordo fra
il Quadrifoglio e l'anello st r a da le
alla Palazzina di Stupinigi:

Si fa riferimento ad un articolo
pubblicato sul quotidiano « Il Po­
polo) dell'H giu gn o c. a., in
merito ai progetti preparati ri­
spe tt ivamen te dalla Soc. SATTI,
e dall 'Azienda Tramvie Munici­
pali per la metropolitana sott er ­
ranea torinese: progetti fra loro
uniformi nelle direttive generali,
e che va r ian o solo in particolari
di tracciato: risultando per en­
trambi un non facile finanziamen-

to, ed un periodo di tempo di
par~cchi anni per l'attuazione.

Il riferimento vale pure ad un
invito del Ministro dei Lavori
Pubblici esposto al II convegno
nazionale degli ingegneri del traf­
fico , tenutosi a Roma ai primi
di dicembre 1959; invi to rivolto
ai tecnici di proporre, per il mi­
glioramento della circolazione
str adale, provvedimenti di più
ampio respiro dei soli ti provve­
dimenti locali di polizia.

La S.A.T.T.!. e l'A.T.M. hanno
in programma una linea princi­
pale Settimo-Centro urbano tori­
nese-Orbassano, e due linee se­
condarie attraversanti pure il nu­
cleo urbano, l'una con i capolinea
Venaria e Moncalieri, servendo
l'altra a collegamento della zona
Oltre Po a Rivoli.

La linea Settimo-Orbassano ri­
sulterebbe di km 28 di lunghezza
e richiederebbe una spesa di 35
miliardi: le due secondarie hanno
lunghezza minore, ma un traccia­
to più difficile, e possono preven­
tivarsi nella spesa di due miliardi
di lire al km.

Si prevedono mancan ti od in­
sufficienti i contributi sta tali alla
iniziativa; pertanto si pone l'in­
terrogativo de Il 'articolo citato:
Quando si potrà avere la metro­
politana? e ad un altro interro­
gativo, proposto dal sott oscr i tt o :
è più opportuna una metropoli­
tana sotterranea od una metropoli­
tana a cielo libero quando l'im­
pianto di quest'ultima è possi­
bile?

In altro articolo del Direttore
dell'A.T.M. di Torino, pubblica­
to sulla « Stampa ) del 17 giugno
1959 si denuncia una velocità
commerciale del flusso di circo­
lazione attuale nei nuclei urbani
delle grandi città, velocità ten­
denti a lO -:- 12 kmZora , con gra­
duale diminuzione verso i 5 -:- 6
km/ ora, quali si verificano nelle
principali città svizzere , tedesche
e francesi: limiti ridotti in qual­
che zona anche a tre kmy'ora. Nel­
la pubblicazione questa tendenza
si ammette manifesta anche a To­
rino, ove (n ella zona centrale la
velocità commerciale si è ridotta
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(I) L 'arti colo è stato co mpila to nel
mese d i di cemhrc del 1959, qua ndo non
era an cora sta ta fissa ta la dat a dell 'inau­
guraz io ne dell 'Aut ostrada Ceva -Savo na,
avvenu ta alla fin e del genna io 1960 ; i l
che sp iega la non risponden za delle af­
fer mazion i dell ' arti col o in meri to al pro­
gra m ma dell a SPASIS, le qu ali si r ivela­
no sorpass ate al m om ento della pubhli­
cazione dell 'a rticolo.

stazione della Va lle Po, Car dè­
Revello , verso la Ci ttà di Saluzzo ,
e la Valle Varai ta . E dovrebbe
avere in izio la co mu n icazione ve r ­
so l 'Alto P iemonte Occide n tale, e
la Li guria di pon ente , in ade re n ­
za al p rogr amma della Soc ie tà
SPASIS aspiran te all a co ncessione
de ll'a'utostrada Torino -Cev a.

Dal p rogramma d 'azione de lla
SPASIS, comu nica to ai giorna li
con l' avviso dell a p ro ssima inau­
gu razione dell 'autostrada Savo na ­
Cev a (I), ri sulta che il progetto de­
finitivo del suo prolungamento nel
tratto Ceva-F ossano è già sta to
presentato al Ministero dei Lavori
Pubblici per l'approva zione tec­
ni ca e per la co ncessione del con­
tributo statale; ri sulta che, prov­
visor iamente, per il tratto Fossa­
no-Torino ve r rà usufruita la sta­
tale n. 20 , alla quale però , in
sec on do tempo si accompagne­
rebbe un'autostrada fa cente capo
a Carmagnola , e d in ultimo a Cam­
biano in co r r isponde n za all ' in izio
della progettanda autostrada To­
rino-Piacenza; ed infine nel co­
municato si indica che per il col ­
legamento della Savona-T orino
alla autostrada To~ino-Ivrea ove
si è formato il cc Quadrifoglio »
si provvederà con l 'attuazione
delle arterie di scor rimen to pre­
viste, nel Piano R egolatore della
Città di Torino, alla periferia
dell 'agglomerato urbano torinese
avviate ve rso punti singola r i di
conflue n za delle gran di co mu n ica­
zioni ; a Cam biano per quelle
dirette ve rso su d, al Quadrifoglio
per le co m un icazioni ve rso il
nord, e d in localit à ancora a sta ­
bilirsi fra Rivoli e Rivalta per le
direttrici ve rso l ' ovest , va l di
Susa, Va l P ellice .

Risulta pure che i l progetto
definitivo e la direzi on e la vori
dell 'autostrada Savona-Ceva sono

Genova

GQnova

Pia een'Za-. ~

tica, larga m 20 ri spetto <li m 70
de lla larghezza complessiva de l
corso; e si protendere bbe fino a l
suo sbocco ne l piazzale an tista n te
la Pa lazzina di St upinigi, per ci r­
ca km 3,500. Proseg uirebbe a

fianco dell 'Anello stradale perife­
ri co alla Palazzina utilizzando di
quest o gli ampi slargh i, indiriz­
zata a raggiungere l'imb occ o del­
la strada co nsorziale Stu pin igi­
None : lunghezza di quest'ultim o
tratto circ a un chilometro .

Con questo svil u p po la Metro­
politana misu rerebbe circa km
20,10 0 di lungh ezza, dal Quadri­
fo gli o, all 'estremo a ponente del­
l 'anello stradale di Stu pin ig i.

Da quest'estremo h a in izio la
Conso rzia le Stu p inig i-No ne che
si raccorda alla Sta tale n. 23 del
Ses tr ie re a No ne, e che in avve­
nire proseguirà direttamente ve rso
gli ab ita ti di Vigone e di Villa­
franca , verso la provinciale in ge-
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farebbe segu ito a ltro rett ili neo in
sede propria, a prolungamento del
p rimo e di circa pari lunghezza;
a l term ine de l quale proseguireb ­
be co n ampia curva ve rso il nuo­
vo cav alcavia di corso Grosseto,
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che ra ggiungerebbe con due ch i­
lometri ci rc a di sv ilu pp o.

Dal cavalc av ia la Metropolitana
si protenderebbe per circ a km
10,600 in stru tt u ra so pr ae levata
su arterie es iste n t i : per km 6,500
svilu p pa ta sui binari della ferro­
via Torino-Milano, od al suo fian­
co, fino al La r go Orbassano, e per
altri 4 km sop raelevata sulla car ­
reggiata cen tra le dei corsi I V No­
vem b re e G . Ag ne lli fin o all'im ­
mi ssione di quest 'ultimo nel corso
Un ione Sovie tica in co r r ispon de n­
za dello Sta b ili men to F iat (Fon­
derie e F uc ine) .

Successivamen te la Metropolita­
na usufruirebbe della ca r reggiata
cent rale del co rso Un ione Sovie-
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***
La metropolitana principale cor ­

rerebbe, nel suo primo tratto di
un ch il ometro e mezzo di lun­
ghezza, sul tronco dell ' cc A u tostr a­
da Torino-Milano » in fa se di
raddoppio , ed avrebbe inizio in
cor r isp onde nza del Qhadr ifoglio
ci ta to. Al rettilineo autostradale

nell ' u lt im o decenn io del 20-30 %,
il che sign ifica m aggiori costi n el
se rv izio pubblico dei trasporti.

Il Direttore dell'A .T .M. propo­
ne pertanto di sveltire la circola ­
zione stradale avviandola su gli
anelli stradali circ olari, di cu i
provvidamente la ci tt à è fornita ;
su i quali anelli abbiano a stab i­
lirsi se rv izi pubblici di trasporto
con mezzi di gom ma : i se rv izi
pubblici nella zona urbana ce n­
trale ne ri sentirebbero gran de
giovamento dallo sfoll amen to con­
seguen te allo spos tam en to dei se r ­
vizi su gli an elli circ ola ri.

Iniaiat ive queste a ritenersi ac ­
cogl ien ti dai torinesi e auspicabi­
li ; e m entre le proposte della
SATTI e dell 'A.T.M. si riferisco­
no a m etropolitane sotterranee,
quella relativa ai se rv izi sugl i
anelli circolar i è a ritenersi indi­
rizzata a serv izi pubblici a cielo
libero.

Il proponente Andrea Quaglia
si permette far presente una sua
proposta in merito ad una metro­
politana principale di sposta a cie ­
lo libero nella direttiva Nord -Sud
fra gl i estremi « Quadrifoglio del­
la Autostrada da Torino-Ivrea » e
l'estremo a ponente dell 'cc Anello
stradale periferico alla Palazzina
di Stupinigi » ; e ad una m etro­
politana secon dar ia, a cons ide rar ­
si come diramazione della prima,
con ca polinea su questa in cor ­
ri spondenza alla Stazione Dora
( della Torino-Milano), e l'altro
capolinea alla Stazioncina di Ma­
donna di Campagna della F erro­
via Ciriè-Lanzo, all 'incrocio dei
cors i Grosseto e Potenza, con ac ­
cess o alla via Stampini; ed infine
all'inserimento, nella metropoli­
tana, di una gran de arteria peri­
ferica a soll ievo della circ olazione
stradale del cen tro urbano.
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sta t i affidati dalla So cietà conc es ­
sio nar ia alla Di visione Costruzio­
ni ed Impianti F iat, e d il ri sultato
co m men devo le delle opere fa ono­
re ai va len ti tecnici che se n e
occ u pa rono; che parimenti è del­
la stessa Di visione il progetto defi­
nitivo del prolungamento dell 'au­
tostrada da Cev a a Fossano, per i l
qual e è a pronosticarsi u gual lode­
vol e risultato.

Si resta invece perplessi n el giu ­
di care il programma relativo al
tratto di accesso a Torino, ed al
suo raccordo al Quadrifoglio.

L a Savona-Torino non ha mo­
ti vo di accedere a Cambiano alla
progettanda autostrada Torino­
Piacenza: a quest 'ultima il lito­
rale l igure può allacciarsi in va ­
ri e località in precedenza di Cam ­
biano ; a m ezzo della cam ion ale
Se r ra va Ile Genova a Tortona; a
mezzo delle sta tal i n. 29 e 30,
Sav ona Al essandria; e d a mezzo
della sta ta le in gestazione Cuneo­
F ossano-Bra-Alba-Asti.

L 'obiettivo principale della Sa­
vona-Torino resta sem pre il rac­
co r rlo al Quadrifoglio per dar
com plete zza all 'arteria Savona­
Torino-G. S. Bernardo-Basilea­
Amburgo: che poi la Savona To­
rino in quest 'intento debba svi­
lupparsi alla periferia dell'agglo­
m erato urbano torinese , secon do
l 'andamento delle arterie di sco r ­
rimento, da Cam b ian o a Rivoli al
Quadrifoglio , può cos titu ire un
assurdo di fronte alla possibilità
di raggiungere il Quadrifoglio con
un percorso assai minore a mezzo
.Iella m etropolitana proposta pro­
lungata co n un tratto a nuovo
dall ' estremo dell 'anello di Stupi­
nigi fino nei pressi di Carmagnola.

In questa su a possibilità sta il
perno della va li dit à della metro­
politana proposta; nella sua ade­
renza al problema autostradale

.p iem on tese cons ider ato nella di­
rettiva N or d-Su d (M. Bianco, G.
S. Bernardo-Torino-Savona , Ven­
timiglia).

E come n el sens o verso il N or d
valg ono i due termini M. B ianco,
e G. S. Bernardo, n el senso verso
il Sud vale la direttiva di Savona
e quella di N izza -Ven tim igl ia ;

Sav ona come obiettivo non solo
local e , m a a ttinen te alla riviera
di ponente in buona parte del su o
sv ilu ppo, e d anch e attinente ai
rapporti Torino-Genova; N izza­
Ventimiglia , obiettivo di molto
rili evo in rapporto all 'imponente
svi lup po turistico assunto dalla

• ri viera n el tratto S. Remo-Nizza­
Ca n nes, ed alla tendenza manife­
sta dell 'avvio turistico della rivie­
ra ve rso la Val Padana , ve rs o
Torino e Milano , e fra poco ve rs o
la Svizze r a Occidentale e la Ger­
mania Meridionale a m ezzo del
traforo del G. S. Bernardo.

E pertanto l'opportunità di fa­
vo r ire quest 'apporto turistico ab­
binando a Fossano (come in pre­
ce de nza le ferrovie e la ret e st ra­
dale) le due direttive per Savona
e per Ventimiglia nella località
m eglio adatta per l'avvio reci­
proco. Cr ite r io al quale i proget­
ti sti dell 'autostrada Ceva-Torino
si sa r anno ce r tam en te attenuti.

b) in funzione di a ccesso al­
l 'aeroporto di Caselle :

Perfezionato l 'aeroporto in tutti
i su oi se rvizi internazionali , resta
ancora a ri solversi il problema
del suo allacciamento stra dale a
Torino in conform it à all'impor­
tanza futura prevedibile dell'aero­
p orto.

A tale proposito si prospetta
da gli organi com pe te n ti il proten­
dimento di via Borgaro , oltre la
via Stradella, nella via Stampini;
questa a sistem ars i in maggior
larghezza dell'attuale, in ID 25 ,
ed a sp in gersi in rettilineo fino
all 'attraversamento del fiume Stu­
ra ; oltre il ponte su questo, si
prospetta il nuovo tratto stra dale
avviato al raccordo all 'attuale
provinciale , nei pressi della casci ­
na Barale; al quale raccordo fa­
rebbe segu ito la detta provinciale,
opportunamente ampliata fino al­
l 'inizio della circ onvallazione di
Caselle, dalla quale è fa cile l'ac­
cess o all 'aeroporto.

Lungh ezza str adale previ sta del
tratto dall ' estremo via Borgaro a
Caselle circ a km 8.

N ella formazione dell ' ac cesso
all 'aeroporto la provincia ed il
com u ne di Torino si son o divise

le ri sp ettive a ttr ib u z ion i a ssumen­
dos i, l a provincia , la cost ru zione
dell ' op era str a da le da Caselle al
ponte su lla Stu ra, ed il Com une
di Torino l 'apertura e siste m azio­
n e della via St ampini fin o al detto
ponte.

Se la via Stam p ini è a ritenersi
ri spondente al traffico p roven ie nte
dall ' aeroporto , quando la su a se ­
zi on e st radale assuma la sagom a
prefi ssa in dimensioni rispettiva­
mente adeguate nei suo i va r i par­
ti colari , ca r reggia te, aiuole sp a r ­
titraffico , marciapiedi e sosta per

ve ico li :

Se è am missib ile l a s iste m azio ­
ne , per quan to m olto l aboriosa ,
dell ' att raversamen to de l Cors o
Grosseto e della vi ta Stradella per
l 'inserimento del traffico n ella via
Borgaro:

Questa solu zione str a da le soffre
però della grave m enda cos titu ita
dal passa ggio a li vello della ferro­
via Torino-Lanzo, in cor r isp on ­
denza alla Stazioncina d i Madon­
na di Cam pagna all' in izi o di v ia
Borgaro: in più soffre dell 'inoltro
del traffico nella detta via, gi à
angu sta al transito delle prove­
nienze delle Valli di Lanzo e di
parte del Canavese , da Cuorgnè,
a Valperga ; a S. Maurizio ; non­
chè al movimento inerente ai nu­
m erosi stab il imen t i industriali
della zona. Un nuovo sov raccar i­
co, quello dei trasporti dall 'aero­
porto può riuscire pregiudiche­
vole alla ci rc olazione str adale nel
suo inserimento n ella rete urbana.
Preferibile altra solu zion e .

Questa può consegu irs i perfe­
zionata con l 'abolizione del pas­
saggio a li vello , m ediante la for­
mazione di nuova via indipenden­
te dall 'attuale rete urbana , a con ­
ce p irs i con cr ite r ii autostradali.

L 'abolizione del passa ggio a li­
vello è, d 'altronde , resa indispen­
sab ile n ei riguardi dell 'avvenire
della gran de arteria formata dal­
la successione dei cors i Grosseto
e Taranto attraversanti il nucleo
urbano in tutta la su a larghezza,
da E st ad Ovest, ed in collega­
m ento prevedibile ai su oi estremi
con la Valle di Susa , e con il
prolungamento dell ' Autostrada

Torino-Ivrea dal Quadrifoglio
verso Sassi, Chieri.

L 'abolizione del passa ggio a li­
vello a sua volta rende indispen­
sab il e l 'abbassamento in trincea
del piano de l ferro della linea, n el
tratto dal Largo Giachino fino a
via B ad ini , e quest o permette la
formazione d i una strada sop rae ­
levata sul binar io della linea di
Lanzo, n el tratto dall a stazioncina
di Madonn a di Ca m pagna fino alla
Stazione D ora , ove detta str ada
si collegherebbe a ll a Metropoli­
tana torinese descritta i n prece­
denza.

Ne co nsegu ire bbe un sistem a
str adale a sè stan te formato dalla
« Metropolitana stradale e dalla
str a da rapi da all'aeropor to » indi­
pendente dalla rete urbana, ma
collega to a questa in punti singo­
lari , e pertanto funzionale su det­
ta rete in tutto 'i l su o svilu pp o
ci tt a din o; s iste m a il meglio ri­
spon de n te al movimento urbano
di cu i n on in tacca l 'esi st ente tes­
su to v ia rio, ri spondente al transi­
to all 'aeroporto, a gl i accessi ve rs o
le Au tos tr a de Torino-Milano e
Torino-Ivrea, e ve rs o la fa scia
alpina p iemontese corren te dal
Cen isio al Colle di Tenda, al Colle
di Cadibona: acco gliente nella su a
elevazione sulla rete urbana, che
le dona un effetto propagandi­
st ico.

c) In funzione di sollievo alla
circ olazione s tr adale del cen tro
urbano.

Il sis tem a str adale proposto, ol­
tre alle sue car a tter is tic h e sin go ­
lari in rapporto al collegamento
della Ci tt à di Torino con l'Euro­
pa ce n t ro-occiden tale (autostrada
Torino-Ivrea , Traforo st r a dale del
Frèjus), e con la p enisola italiana
(autostrade Torino-Savona, Tori­
no-Piacenza, Torino-Genova), det­
to sis te ma si dimostra pure ade­
rente all 'avviamento del traffico
urbano ve rs o gli anelli st r adal i
circ ol a torii periferici , e d all ' atte­
nuazione di questo traffico con il
sor p asso della Piazza Statuto, e
con l 'accosto alla Stazione di
Porta Susa.

Il che riesce conson o al coll e­
gamen to alla Valle di Susa ed

all 'avvio del traffico verso gl i
anelli str a dali periferici quando
la successione dei cors i Cosenza,
Siracusa , Trapani , Lecce , Potenza
ve nga co m pleta ta con il protendi­
mento di corso Potenza vers o
l'Autostrada Torino-Milano con
un tratto a nuovo della lungh ezza
di m 2750.

Ne co nsegue il duplice intento
d-i co m p le ta re l'anello ci rc olato­
ri o, di cu i la Metropolitana fa­
rebbe par te, e di congiu ngere
l ' Autostrada T or ino-M il an o con il
cors o Grosseto ed il suo auspica­
b il e prolungamento ve rso la Val­
le d i Su sa, ve rs o il traforo st r a ­
dal e del F rèj us; dando l 'avvio
alla gran de a r te r ia della Valle Pa­
dana sv i lu pp a ta dal Frèjus a To­
rino, a Milano, a Venezia , in pa­
rallel o alla Torino, Piacenza,
A d ria tic o .

Il prolungamento del cors o Po­
tenza all 'autostrada Torino-Mila­
n o da modo inoltre di anticipare
i tempi richiesti per la messa in
funzione della Metropolitana, la
cu i attuazione si prevede laborio­
sa interessando se rv izi pubblici
ferroviarii , quali inerenti alle
FF. SS. ed alla Ciriè-Lanzo, per
il passa ggio sop raele vato dalla
« Metro » su i binari ferroviarii. In
primo tempo il traffico potrà svol­
ge rs i su ll a suc cess ione dei cors i,
da cors o Potenza al cors o G.
A gnelli , al cors o Un ion e Sovietica,
all 'anello di Stupinigi.

Sulla Piazza Statuto, e d in spe­
cie sull a su a porzione volta a
nord-ovest , ve rs o cors o Francia,
via Cibrario, via S. Donato, si
incrociano diverse cor ren ti di traf­
fico che creano ing orgh i e ren­
dono caotica la ci rc ola zion e : per
una su a regolarizzazione non rie­
scon o sufficie n t i le normali misure
di polizia anche ricorrendo alla
segn aletic a e d ai se m afor i ; occorre
provvedimento di più ampio re­
sp iro, quale può cons eg uirs i con
una via sop raeleva ta diretta su l ­
l 'asse del maggior movimento, ed
alla quale possa acced ere con
rampe il traffico proveniente da
altre diramazioni. Al che può ri­
spon de re la m etropolitana avviata
nel se ns o dei cors i Principe Od­
done e d Inghilterra, affiancata alla

stazione di Porta Sus a, ove r am pe
st r adali di accesso possono perve­
nire dalla piazza prospettante l a
staz ione, inserendovi tutto il m o­
vimen to della zona .

d) Quanto so p ra può gius t i fi­
ca re l 'accosto della m etropolita­
na alla stazione di Porta Sus a
oltre a d altri m otivi urbanist ici
im por tan ti, quali:

i se rv izi ferroviarii di una sta ­
zione che si avvia ad una funzione
massima n ella vita citta dina;

il concen t ramen to dei se rv izi di
autoveicoli con l 'impianto di un
autosilo di gr an de cap ac i tà, e con
la sos ta dei se rv izi ex tra u rban i di
autolinee ;

la destinazione del tetto piano
di coper tu r a dell 'autosilo al se rv i­
zio del} ' « Air TerminaI », punto
terminale a cu i le Com pagnie
Aeree convogl ierebbero le loro
linee internazionali e nazionali;

il tetto piano di coper tu r a del
fabbricato viaggia to ri della futura
stazione di Porta Sus a, a de stinar­
si ad eliporto per serviz i pubblici
e privati di collegamen to fra cen ­
tri ubani importanti della Valle
Padana, Torino, Milano, Genova ;
fra il cen tro di Torino e l 'aero­
porto di Ca selle e l 'eliporto di
Piazza d 'Armi .

Alla futura stazione di Porta
Susa formata a ponte , n el su o
insieme , sul su o piazzale interno ,
nella largh ezza di questo , e nella
estensione di ci rca m 240 lungo
la piazza XVIII Di cembre , si po­
trà di sporre mediante il fabbri­
cato viaggia tor i in quell 'altezza
sufficie n te a tutti i se rv izi preve­
dibili; affacciato sulla piazza e
su l cors o Inghilterra co n le sue
fronti estreme ; m entre i suoi fian­
ch i prospetterebbero sla rg h i a per­
ti vers o la piazza XVIII Di cembre ,
e con te nu t i dalla m etropolitana su
un lato, e sull'alt r o da un basso
fabbri cato ad adibirsi a sos ta dei
se rv izi ex tr a-u rb an i delle au to li­
n ee. Il tetto piano della cos tr uzio­
ne nella su pe r fic ie di m 30 x 80
può se rvire per gl i involi e d ap­
prodi di e l icotter i . Occorrerà m o­
dificare il profilo longitudinale
della linea ferroviaria formand o-
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"In architettura, quando lo stomaco è sconcertato,
ogni buon cibo fa corruttela "

DEL
lo con due livellette aventi gli
estremi in corrispondenza rispet­
tivamente al sott opass aggio di
Corso Vittorio Emanuele II e al
sop rapass aggio , di corso R. Mar­
gherita. Lungo il corso Bolzano,
nel tratto fra la piazza XVIII Di­
cembre ed il corso Vittorio E. II,
correrebbe una costruzione sopra­
stan te parte del piazzale interno
della stazione , a destinarsi ad au­
tosilo. La sua altezza non dovreb­
be essere minore di quella del
fabbricato viaggiatori per poter
destinare il suo tetto piano al ser­
vizio dell'« Air TerminaI »': non­
chè la capacità dell'autosilo rie­
scirebbe efficiente alla sosta di
mille autoveicoli, tale da ri solvere
efficacemente le difficoltà di sosta
della zona centrale torinese.

Con questa disposizione, alla
stazione di Porta Susa, località
eminentemente centrale all'abita­
to torinese tale da costituirne il
baricentro, risulterebbero accen­
trati i servizi ferroviari inerenti,
alla stazione, i servizi autostradali
avviati sulla metropolitana, ed i
servizi aerei diretti all'Air Ter­
minaI ed all'Eliporto: un insieme
poderoso e fattivo destinato ad in­
fluire sull 'urbanistica torinese,
avviata nei vicini paraggi delle
caserme, a maggiori destini.

Considerazioni sul parallelo fra
le Metropolitane torinesi sotter­
ranee (progetti SATTI-A.T.M.)
e la Metropolitana stradale a
cielo libero' (proposta Quaglia).

Il parallelo può riferirsi al loro
rispettivo programma e requisiti;
al tempo necessario per consegui­
re la loro funzionalità; allo scom ­
piglio della vita cittadina nel pe­
riodo di loro preparazione: al
loro effetto propagandistico; alla
facilità del loro inserimento nella
rete stradale urbana e regionale:
al loro costo rispettivo: al miglior
accesso all'aeroporto di Caselle:
alla disponibilità conseguente di
parcheggi e di passaggi pedonali
coperti; alle possibilità di impian­
ti sussidiar ii e collegati ad una
autostazione per linee interurba­
ne, nonchè ad un cc Air Termi­
nal» e ad un cc eliporto » per il
convogliam en to di tutti i mezzi

delle linee aeree; all 'inserimento
nella futura stazione di Porta Susa
ed alI 'attraversamento di Piazza
Statuto; ai trasporti urbani degli
operai alla Fiat-Mirafiori; all'eli­
minazione del passaggio a livello
del corso Grosseto sull a .fer rovia
Ciriè-Lanzo.

Le due proposte, SATTI-Qua­
glia, hanno in comune la direttiva
di un'arteria principale nel senso
Nord-Sud, e arterie-secondarie con
scopi loro proprii.

Sul tempo necessario per con­
seguire la rispettiva loro funzio­
nalità si osserva che sarà ovvia­
mente maggiore quello richiesto
dalle metro-sotterranee, per le
qual i la messa in esercizio non
potrà avvenire che ad opere com­
piute; per la metro-stradale può
sop per ire provvisoriamente la suc­
cessione dei corsi urbani e perife­
rici, da corso Potenza a 'corso Co­
sen za , ed al corso Unione Sovie-
tica . '

In merito allo scompiglio nella
vita cittadina basta riferirsi alle
fotografie della metro-sotterranea
milanese.

Sull'effetto propagandistico è
ovvio che la Metro-sopraelevata a
cielo libero, offrendo la visione
della vita cittadina, riesca meglio
accogliente di quella di una Me­
t ro-sotterranea.

L'inserimento nella rete urbana
è più facile con la Metro-soprae­
levata perchè con brevi e dolci
rampe essa può portarsi alla quo­
ta della normale viabilità, a me­
tri 7,50 sotto il proprio piano
stradale.

Sul costo si è nell'ordine di me­
no di metà spesa per la Metro-so­
praelevata, il che rende pi ù facile'.
e spedito il finanziamento.

Per l'accesso all'aeroporto di
Caselle, la cui importanza viene
graduata nel tempo ed assumerà
proporzioni grandiose, la dirama- .
zione proposta, e l'anello circola­
torio dei corsi periferici offrono
la possibilità di un accesso rapido,
collegato a tutta la rete urbana.

Con la Metro-sopraelevata rie­
scono di sponibili sotto il suo pia­
no str adale ampi vani per par­
cheggi auovetture e formazione
passaggi pedonali coperti: il che
nella faraggine attuale della cir-

colazione stradale può costituire
un pregio notevole.

Per la sistem azione della Stazio­
ne di Porta Susa la Metro-soprae­
levata presenta possibilità di mag­
gior accosto al fabbricato viaggia­
tori e miglior rispondenza alla
di sposizione a ponte di quest 'ul­
timo sulla trincea ferroviaria; tur­
berebbe meno il funzionamento
dei servizi ferroviarii, e , con il
sop ra pass aggio della metro-strada­
le su Piazza Statuto, eviterebbe
l'attraversamento caotico attuale
risolvendo un quesito urbanistico
assillante.

Come si è detto avanti con detta
soluzione si raggiungerebbero
maggiori scop i : quello dell'elipor­
to a formarsi sul tetto piano del
fabbricato viaggiatori, e quello
dell'autosilo e dell'cc Air Termi­
naI l), con un edifizio a copertura
parziale del piazzale interno, lun­
go il corso Bolzano.

In tal modo si riunirebbero ra­
zionalmente diversi servizi , a col­
legarsi con ascensori e scale mobi­
li: la stazione ferroviaria, l'cc Air
TerminaI », la inetropolitana,
l'autostazione e l'eliporto: in lo­
calità urbana centrale.

Sempre con la Metro-sopraele­
vata, i trasporti degli operai alle
Officine Fiat Mirafiori potranno
riuscire spediti in quanto l'asse
della Metro-Stradale, che attraver­
sa il nucleo urbano da nord a
su d in tutta la sua ampiezza, rie­
sce facilmente accessibile in tutti
i nodi viarii principali della rete
urbana.

L'eliminazione del passaggio a
livello del corso Grosseto sulla
ferrovia Ciriè-Lanzo rende fun­
zionale la grande arteria urbana
formata dai corsi Grosseto e Ta­
ranto attraverso il nucleo urbano
torinese in tutta la sua larghezza
da ove st ad est, ed in raccordo
con le future autostrade di Torino
(Sassi)-Asti-Genova, e Torino-Pia­
nezza-Avigliana-Condove-Susa tra­
foro Stradale del Frèjus.

Per questi requisiti sopraenun­
ciati , la Metro-stradale sopraele­
vata ri spondente alla denomina­
zione attribuitale di cc Metropoli­
tana str adale torinese a cielo li­
bero », può suscita re comprensio­
ne ed interessamento.

Andrea Quaglia

CURIOSITÀ

Dox G UARINO G U ARINI. Se v i è
mai stato Arch ite tto, che abbia por­
tato all'ecce sso le stravaganze Borro­
min esclie, è certame nte il Padre Gua ­
rino Cuarini. Egli era dott o in Filo­
sofia ed in Mat ematica, come lo testi ­
ficano le sue di verse opere che sono:
l ( Placita Philosophica J) ; « Eu clides
adau ctus »; « Caelest is AIathemaii­
ca » , in cui tratta della Gn omonica,
ed il modo di misurare Fabbriche;
Egli aveva letto altresì i migliori au­
tori d'Ar chitettura, Vitru vio , Alberti ,
Palladio, ecc. come si rileva dalla sua
Op era postuma intitolata « Archit et ­
tura Civile» . E come mai con tanti
buoni lumi ha costui in Architettura
vaneggiato tanto? Quando lo stomaco
è scon certato, ogni buon cibo fa cor­
ruttela.

Egli era Architetto del Du ca di Sa­
co,a, ed a Torino ha eretto molte fab ­
briche, quali sono: La Porta del Po,
concava, convessa, e ve lenosa alla
vista. 2°: La Cappella del Sudario di
pianta rotonda, pessimamente ' con­
dotta ed ornata ; 3°: La Chi esa di San
Lorenzo dei Padri T eatini, di pianta
quadra, tu tta centinata, cop erta da

RECENSIONI
Psicotecnica applicata.

Il libro dell'Ouieri « Donnarumma al­
l'assalto» è di pi ccola mole, ma si fa
leggere ed a ognuno, che sia pensoso
di problemi sociali ed economici, non
parrà inutile di averlo .letto an che per
una migliore conoscenza del complesso
Problema del Mezzogiorno Italiano. Sa­
rà interessante parimenti ed utile ai tec­
nici organizzatori e ai dirigenti d'indu­
str ie come saggio di applicazione pra­
tica della psicotecnica in generale, ma
in modo particolare negli ambienti più
umili ed impreparati, quali quelli me­
ridionali. E a lettura faua ne verrà fuo­
ri, a ben ponderare, un consiglio di mo­
derazione nella applicazione dei nuovi
metodi, affinchè con essi non na sca, anzi­
chè un criter io selett ivo di attitudini mo­
derato dal buon ' sens o, una vera e pro­
pria psicosi crudele e di scriminatrice as­
soluta, senza riguardi.

Il libretto dell'Ottieri non si presenta
come trattazione pretenziosa generale,
ma bensì come un seguito di episodi,
legati da un leggero filo, raccolti nella
pratica applicazione di metodi e prove
sele ttive , Gli episod i illuminano il pro-
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cupola, con portico davanti, e da die­
tro. In tutto qu esto edifizio non vi è
una linea retta, di cui qu esto buon
Padre sembra, che si fosse dichiarato
nemico capitale; 4° : La Chiesa di
San Filippo Neri, su lo stesso gusto,
con facciata sguaiatissima, imboscata
di colonne e pilastri. 5°: Il Palazzo
del Princip e Filib erto di Savoia a du e
ordini d'Architettura, il primo dori co,
che abbraccia du e ordini di finestr e,
il secondo Corintio , che ne abbraccia
tre; ma che ordini, che finestre, che
ornati! 6°: du e Palazzi per il Princip e
di Carignano; uno a Torino , e l'altro
a Racconigi.

N on solo Torino, ma di verse altre
Città ancora hanno avuto la so/te
d'essere abb ellit e con ed ifizi del di­
seg no del nostro Padre Cuarini. In
M ode na sua patria egli costrusse la
Chiesa di San Vin cenzo, a V erona
il Tab ernacolo di San Ni colò, a 'Vicen­
za la Chiesa di San Gaetano, a M es­
sina la Chiesa de' Sommaschi, a Pa­
rigi la Chiesa di Sant'Anna, a Praga
qu ella di Santa Maria d'Ettinga, e
fino a Lisbona la Chi esa di Santa Ma­
ria della Provvidenza. In tutte qu este

blema generale della psicotecnica appli­
cata e sugger iscono umane conseguenze
e soluzion i.

L'Ottieri, inviato come special ista p si­
cotecnico per la scelt a delle maestranze
di un nuovo stab ili men to creato da una
Industria del nord in una cittadina del
Napolitano, riporta in stil e nervoso ed
efficace più che le esperienze e le statis ti­
che di puro speri me n ta tore, le sue im­
pressioni di indagatore e uomo di cuore,
tra sferito dall 'ambiente setten tr ionale al
ben diverso ambiente d el mezzogiorno.
Queste impressioni, scevre di retorica, si
illuminano di umano interesse verso
quella folla, che preme ogni giorno ai
cancelli ostili della nuova officina, goc­
cia di acqua fra tanti assetati di lavoro,
folla che è sos pettosa di ingiustizie e fa­
voriti smi e non com prende che una sola
cosa, la sua ne cessità di avere del lavoro
e che non la si deluda. È la folla dei
di seredati senza lavoro e senz' ar te , che
non si convin ce con i quiz e con gli espe­
rimenti, che lo psicotecnico ha inventati
e a cui vuol sottoporla e re sta stup ita ed
offe sa quasi come da una beffa giuocatale
in nome delle crudeli esigenze di una
industria egoista e avara di lavoro.

E lo psicot ecnico (e noi con lui) in
contatto con la folla dolente e mortifica-

sue fabbriche s i vede il bisbetico.Tir­
regolare , lo sforzato, sì nelle piante,
che negli alzati, e negli ornamenti .

La Chiesa però di San Gaetano in
V icenza, non è del Gua rino, ma del
Conte Frigimelica, Nobile Padocano,
dil ettante d'Ar chitettura; ma di catt i­
vo gusto: fu essa Chiesa terminata
nel 1730. È bensì del Guarino la
Ch iesa delle Monach e d'Araco eli, con
una cupola dell e più irragionevoli , e
corrisponde nte al resto della fabbri ca,
quanto disp endiosa, altrettanto co­
mica. Gran coraggio del Guarino
d'andar a fare qu esto strambotto in
una città Palladiana! Un tal coraggio
non è raro negli Architetti; basta una
buona dose d'ignoranza, ecco subito
una presentazione sterminata, e non
si ve de più che se stesso. A vendo egli
letto in Vitruvio, che (ordine Jonico
è preso dalle proporzioni della Donna,
si mise ad infrascarlo di fiori, di gem­
m e, e di vari ornam enti muliebri. So­
ste nne contro il Palladio i frontoni
sp ezzati, e diede in tutti gli abusi, e
ne' difetti più assurdi. Fin estre a
m ezze lun e, e di stravagantissime
form e, colonne torse, pilastri scana­
lati a bisce, e ogni spezie di ghiribiz­
zo. A chi piace l'architettura del Gua ­
rini buon pro gli faccia; ma stia tra'
paz zerelli.

(Me mo rie degli Architetti Antichi , 1785 ).

Francesco Milizia
(a.c.t». trascritfure)

ta, che incalza, non può non far po sto
all'uomo di cuore e sen tire in sè il gra ­
ve dubbio e quasi un rimorso del ser ­
virsi proprio fra quegli umili e sfid u­
ciati dei suoi stru men ti di ri cerca e di
selezione, escogitati per ben altri amo
bienti più maturi , di utilizzare i su oi
freddi quiz, i suoi torturanti e mi ste­
rio si ed impersonali aggeggi e stru me n ti,
i quali gli serviranno per setacciare egoi­
sticamen te e crudamente, fra tanti po stu­
lanti impreparati, i po chi migliori da
offrire al servizio di una inesorahile pro­
duttività, sem pre più esigente di perfe­
zione tecnica. Ed il Problema del Mezzo­
giorno apparirà allo psicotecnico e a
noi più ch iaramente nella sua comples­
sità , facendo ci comprendere ancora una
volta che non ba sterà, per ri solverlo a
favore dei meridionali tutti portarvi in­
du strie, lavoro e commerci, ma occorre­
rà farli precedere e accompagnarli da
una diffusa e profonda preparazione cul­
turale elementare e da un minimo gene­
rale benessere al fine di permettere che
na scano e si formino le nuove leve di
lavoro adatte e necessarie alle inesora­
bili esigenze di questa moderna e sos p i­
rata ma ssima produttività, che spadr o­
neggia nella vita moderna.

Achille Goffi
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dedicando il testo al marzo e la car ta all'1 : 10.000 all'a pr i le.

A ch ia r imen to delle modificazioni intro do tte dal decreto stess o, nei confro nti delle proposte ap·
provate a suo tempo dal Consiglio Com unale di T orino nelle sedu te del 7 aprile 1956 e del 30 luglio
1958, si è inoltre ritenuto opportuno r iassumere somm ar iamen te le principali conside razion i con te ­
nute dal Decreto di approvazione e le co nseg ue n ti det erminazioni ch e hanno portato alle de cisioni di
ca ra tte re gene rale nei con fron ti delle osse rvaz ion i presentate nel periodo di pubblicazione del piano.

Essen do le sin gole decisioni già a conoscenza degli interessati , in quanto il decreto da oltre due m esi
è già in libera visione al pubblico ne gli uffici de l Com une , non si è ritenuto di far luogo alla pubblica .
zione integrale del decret o Presidenzial e.

Ap pare invece opportuna la ripubblica zione della relaz ione informativa per l'interpre tazione delle nor­
me di attuazione definiti ve e per lo stu dio dei piani particol areggiati e sop ratt u tt o dei piani consensuali
di lottizzazione planivolumetrici i quali potranno , almeno parzialmente , sostitu ire i piani particolareg­
gia t i che si renderanno in molte zon e strett amen te necessari per l 'attuazione del piano genera le .

Nella relazione informativa le modifi cazioni consegue n ti alle decision i con te nu te nel decreto sono sta te
segnalate mediante brevi note a pi è di pagina , inoltre si è riportato a caratte re più minuto quelle poch e
parti della relazione stessa che non hanno più riferimento al piano approvato.

Sono infine riportate la legge urbanistica 17 agosto 1942 , n. 1150 e la ci rcolare 2495 del Ministero dei
LL. PP. in data 7 luglio 1954 , allo scopo di raggruppare nel fa scicolo tutta la materia atta a fa cilitare
l'applicazione del Piano R egolatore Generale test è approvato.

A com ple tamen to del fascicolo per facilitare l'applicazione pratica delle singole norme di attuazione
del piano si è com p ila to un indice com plessivo indicante, in colon ne separa te, il riferimento ai do cumenti
ed all e pagine nelle quali le principali materie sono trattate.

Si invia un particolare ringraziamento al Sindaco di Torino, all'Am m in istrazione Civica ed an ' I ngegne r
Pi etro Viotto che ha cu ra to la forma dell 'edizione con principale in tento ' l 'utilità p ratica per i progettisti.

C.D . 625.1.6:621.64 = Costruzioni fer ro ­
tramviarie - staffe di sostegno per ro­
tabili.

U NI 4264 : Rotabili ferroviari e tram­
viari - Staff e di sostegno di tu b i metalli­
ci - Tipo ad un solo foro .

UN I 4265 : Id . - Tipo a d ue fori (fa­
scicolo unico di 2 tabelle).

C.D . 621.9 .025 = Utensil i a punta sin ­
gola .

N I 4245 : Sez io n i d egli steli per uten­
sili .

UN I 4246 : U te nsili a punta sin gola , di
acciaio rapido , d 'impiego gene rale. Pro­
spett o d ei tipi (fasc icolo unico di 2 ta­
belle).

UNI 4247: Id. - Ute n sil i diritt i per
sgross a tu ra (fascicolo unico di 4 tab elle).

UN I 4248 : Id .. U te nsili pi egati per
sgross atu ra (fascicolo unico di 4 tabelle).

UN I 4249 : Id . . ' U te nsili a punta, di­
ritti pe r finitura (fas cicolo unico di 3
tabelle).

UN I 4250: Id. - U te nsili pi egati per
finitura (fas cicolo unico di 3 tabelle).

UNI 4251 : Id. - U te nsil i larghi per
finitura (fas cicolo unico di 3 tabelle).

UN I 4252 : Id . - Ute nsil i pi egati per
sfaccia tu ra (f ascicolo unico di 3 tabelle).

UN I 4253: Id. • U te nsili a coltell o
(fas ci colo unico di 3 tabelle).

UN I 4254 : Id. - U tens il i a testa ra st r e­
mata per troncatura (fas cicolo unico di
2 tabell e).

UNI 4255: Id. - Ute nsil i per gole in­
terne (fas c icolo unico di 3 tabelle).

U NI 4256: Id. - Ute nsil i per fori pa s­
san ti (fa scicolo unico di 3 tabell e ).

N I 4257 : Id . - Ute nsil i per fori cie ­
ch i (fas cicolo un ico di 3 tabelle).

U N I 4258: P la cch ette per uten sili a
punta singola, di acciaio rapido, d 'im­
piego gene ra le.

C.D . 621.733 = In cudini.

UN I 4232 : . Lneud irii a d oppio corn o
(fasc icolo un ico di 2 tab elle).

C.D . 621.822.6 .8. = Cuscinetti Il sfe re
ed Il rull i.

UN I ·~2 59 : Pi an o ge ne ra le per le di­
men sion i d 'ingombro d ei cusc ine tt i ra­
di ali (es cl us i qu elli a rulli co ni ci) fasci­
colo unico di 14 tab ell e).

C. D . 621.85 = T rasmission i.

UN I 4233 : Cing h ie tr ap ezoidali per
tr asmissioni meccanich e leggere (fas ci ­
co lo uni co di 4 tab ell e).

C.D . 621.643 = Tubazioni.

UN I 3355 (2a Ed.) : T ub i e pezzi spe­
cia li d i gh isa per co ndo tt e in pression e •
Qualità , prescrizioni , prove (faseicolo
un ico d i 3 tab ell e ).

NI 4242 : Id. - Prova di ade re nz a d ei
ri vestimenti el ettrolitici m ed iante in tag li
a reti eol o.TECNICA

NUO VE UNIF ICAZIONI
(pubb . dal l ° lu glio al 30 sett emb re 1959)

C.D . 620.198 = Trattam enti superfic iali
dei materiali metallici .

N I 4234 : Trattamenti su perficiali d ei
materiali metallici • Caratteristi ch e, clas­
sificazione e prove d ei rivestimenti el et­
troliti ci di rame-nich el -cromo su mare­
riali ferrosi (fascicolo unico di 4 tabelle).

UN I 4235: Id .• Caratteristi ch e, cla ssi­
ficazione e prove dei ri vestimenti ele tt ro ­
litici di rame-nichel-uomo su legh e di
zinc o (fascicolo unico di 3 tabelle).

UNI 4236 : Id. - Metodi per l 'identifi­
cazione della natura dei rivestimenti di
trasformazione ottenuti per via ch im ica
(fascicolo unico di 3 tabell e).

UNI 4237: Id . - Mi surazione dello spe so
sore d ei riv estimenti m etallici e d egli
stra ti di ossido p rotettivi - Metodo mi­
crografico (fas cicolo unico di 2 tabelle).

UNI 4238: Id. - Mi surazione dello spe s­
sore dei rivestimenti m etallici - Metodo
ch im ico a getto (fascicolo unico di 6 ta­
belle ).

UN I 4239 : Id. - Determ inazione d ella
po ro si tà dei rivestimenti elettrolitici , in
nebbia salina (fascicolo unico di 3 tabel­
le ).

U NI 4240: Id . - Prova di porosità d ei
rivestimenti ele tt roli tici su materiali fer­
ro si.

NI 4241: Id• • Prova di porosità d ei
riv estimenti elettrolitici su leghe di zin­
co .

UN I 4262: Prove di servizio in lab o­
rat orio. Immersion e con tin ua in solu zio­
ni aerate.

nificazi on e nel sett ore side rurgico .

L' U NSIDER (Sezio ne di unificazion e
sid eru rgica dell ' Associaz io ne Industrie
Side ru rg iche Italian e ASS IDER, fed erat a
all ' UN I) ha recentemente pu bblica to il
pr oprio An nua r io 1959-1960.

Qu esta puhblicazion e, oltre a r ip or­
tare le co nsue te rubrich e aggiornate (Sta­
tuto d ell ' UNSI DER, com pos izione d egli
orga ni direttivi e tecni ci , elenco d egli
a rg ome n ti all o stud io od in programma
ed in part icol are 1'« El en co d elle u nifi ­
eazio n i UN I side ru rgiche e d ell e tab ell e
UNS IDER l) , 1'« El en co delle sigle d ei
materiali sid eru rgic i un ificati l) e 1'« E­
len co delle EURONORM n, che danno
un quadro completo d el la voro no r rnati­
vo sin qui svolt o del sett o re , si è a rric­
chi ta qu est 'anno di nu ovi cap ito li r igu ar ­
danti la com pos izione d elle Delegazioni
italiane alla Com m issio ne d i Coo rdi na­
m ento C.E.C.A . ed ai Gruppi di lavoro
relativi e l 'elen co delle Ra ccomandazioni
internazionali ISO (o d ei pro getti di tali
Ra ccomandazioni) interessanti il sett ore
sideru rgico .

Qu este nu ove unifi cazion i, ambe d ue
elab orate da lla 5a Sott ocomm issione UN·
SIDER presieduta dall 'ing. Enrico Do ­
na ti della Soc .« Dalmine e per cu ra par­
ti colare del relatore , Dr . Song a d ell 'I sti­
tuto di Ri cerch e Breda, sono state rea liz­
zat e con la coll ahoraz ione d ell' UNIMET,
ri entrando nel quad ro d ei lavor i d ell e
p rove di cor rosione d ei materiali m et a'[li­
ci, svilu ppa ti in eomu ne acco rdo fra
UNIMET ed UNSIDER.

Con qu este tabell e , nel quadro d egli
stud i intrapresi dall ' U NSI DER in coll a ­
horazione con l ' UNIMET, su ll a cor ro­
sio ne d ei materiali m etallici , l e norme
pubblicat e ri sultano, fino a qu esto mo­
mento, come segue :

U NI 3564: Ambienti e fattori di cor ­
ro sione atmosferica.

U NI 3666: Norme gen erali relative alle
prove.

U NI 3667: Condizioni e fattori di cor o
ro sione d ei materiali m etallici a con tat­
to con soluzion i.

U NI 3668: Condizioni e fattori di cor­
ro sione dei materiali metallici a con tatt o
con soli d i umidi.

U NI 3951: Tipi ed aspetti d ella cor ro­
sione umida.

U NI 4007: Prove di con troll o del ri·
vestimento protettivo di zinco su i fili di
acciaio.

U NI 4008: Prove unifi cate di laborato­
rio. Immersione alterna ta.

UNI 4009: Prove di servizio in labo­
ratorio. Immersione alternata.

U NI 4261: Prove unifi cat e di Iabora­
torio. Immersione con tinua in solu zion i
aera te.

NUO VE UN IF IC AZ IONI
SID ERURG IC HE

Tra le tabell e UN I pubblicat e durante
i Illesi da lu gli o a sett em bre 1959, so no
co m pre se qu ell e seguen ti, elaborate dal-·
l'UNSI DER, ente fed erato all'UN I per
il sett o re sid eru r gico, e pe r le quali dia­
mo un rapido ce nno illustrati vo:

NI 4243 : Accia io al carbon io in tond i
per ma gli e, salda te per bollitura, per ca­
tene ordinarie. Qualità , prescr izioni ,
pr ov e .

Qu esta u nifi cazione è stata el aborata
dal1'8a So ttocom mi ssione UNSIDER, (d i­
retta eo m'è not o dal Dr. Giuseppe Zan ini
d ella Soc . Fiat Ferriere), per cura parti­
co la re del relatore Dr. Ce sa re Tremi d el­
la So c. Il va.

UNI 4261: Corr osione d ei materiali
m etalli ci. Prove unifi cat e di laboratorio:
Immersi on e con tinua in solu zion i aerate.

UN I 4262 : Co r ro sione d ei m at eriali
metalli ci. Prove di servi zio in Iaborat o­
ri o : Immersion e co nt inua in solu zione
aera te.
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