











stati affidati dalla Societa conces-
sionaria alla Divisione Costruzio-
ni ed Impianti Fiat, ed il risultato
commendevole delle opere fa ono-
re ai valenti tecnici che se ne
occuparono; che parimenti & del-
la stessa Divisione il progetto defi-
nitivo del prolungamento dell’au-
tostrada da Ceva a Fossano, per il
quale & a pronosticarsi ugual lode-
vole risultato.

Si resta invece perplessi nel giu-
dicare il programma relativo al
tratto di accesso a Torino, ed al
suo raccordo al Quadrifoglio.

La Savona-Torino non ha mo-
tivo di accedere a Cambiano alla
progettanda autostrada Torino-
Piacenza: a quest’ultima il lito-
rale ligure puo allacciarsi in va-
rie localita in precedenza di Cam-
biano; a mezzo della camionale
Serravalle Genova a Tortona; a
mezzo delle statali n. 29 e 30,
Savona Alessandria; ed a mezzo
della statale in gestazione Cuneo-

Fossano-Bra-Alba-Asti.

L’obiettivo principale della Sa-
vona-Torino resta sempre il rac-
cordo al Quadrifoglio per dar
completezza 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-
merato urbano torinese, secondo
I’andamento delle arterie di scor-
rimento, da Cambiano a Rivoli al
Quadrifoglio, puo costituire un
assurdo di fronte alla possibilita
di raggiungere il Quadrifoglio con
un percorso assai minore a mezzo
della metropolitana proposta pro-
lungata con un tratto a nuovo
dall’estremo dell’anello di Stupi-
nigi fino nei pressi di Carmagnola.

In questa sua possibilita sta il
perno della validita della metro-
politana proposta; nella sua ade-
renza al problema autostradale
piemontese considerato nella di-
rettiva Nord-Sud (M. Bianco, G.
S. Bernardo-Torino-Savona, Ven-
timiglia).

E come nel senso verso il Nord
valgono i due termini M. Bianco,
e G. S. Bernardo, nel senso verso
il Sud vale la direttiva di Savona
e quella di Nizza-Ventimiglia;

Savona come obiettivo non solo
locale, ma attinente alla riviera
di ponente in buona parte del suo
sviluppo, ed anche attinente ai
rapporti Torino-Genova; Nizza-
Ventimiglia, obiettivo di molto
rilievo in rapporto all’imponente

sviluppo turistico assunto dalla
-

riviera nel tratto S. Remo-Nizza-
Cannes, ed alla tendenza manife-
sta dell’avvio turistico della rivie-
ra verso la Val Padana, verso
Torino e Milano, e fra poco verso
la Svizzera Occidentale e la Ger-
mania Meridionale a mezzo del
traforo del G. S. Bernardo.

E pertanto ’opportunita di fa-
vorire quest’apporto turistico ab-
binando a Fossano (come in pre-
cedenza le ferrovie e la rete stra-
dale) le due direttive per Savona
e per Ventimiglia nella localita
meglio adatta per 1’avvio reci-
proco. Criterio al quale i proget-
tisti dell’autostrada Ceva-Torino
si saranno certamente attenuti.

b) in funzione di accesso al-
I’aeroporto di Caselle:

Perfezionato 1’aeroporto in tutti
i suoi servizi internazionali, resta
ancora a risolversi il problema
del suo allacciamento stradale a
Torino in conformita all’impor-
tanza futura prevedibile dell’aero-
porto.

A tale proposito si prospetta
dagli organi competenti il proten-
dimento di via Borgaro, oltre la
via Stradella, nella via Stampini;
questa a sistemarsi in maggior
larghezza dell’attuale, in m 25,
ed a spingersi in rettilineo fino
all’attraversamento del fiume Stu-
ra; oltre il ponte su questo, si
prospetta il nuovo tratto stradale
avviato al raccordo all’attuale
provinciale, nei pressi della casci-
na Barale; al quale raccordo fa-
rebbe seguito la detta provinciale,
opportunamente ampliata fino al-
I’inizio della circonvallazione di
Caselle, dalla quale & facile ’ac-
cesso all’aeroporto.

Lunghezza stradale prevista del
tratto dall’estremo via Borgaro a
Caselle circa km 8.

Nella formazione dell’accesso
all’aeroporto la provincia ed il
comune di Torino si sono divise

le rispettive attribuzioni assumen-
dosi, la provincia, la costruzione
dell’opera stradale da Caselle al
ponte sulla Stura, ed il Comune
di Torino ’apertura e sistemazio-
ne della via Stampini fino al detto
ponte.

Se la via Stampini & a ritenersi
rispondente al traffico proveniente
dall’aeroporto, quando la sua se-
zione stradale assuma la sagoma
prefissa in dimensioni rispettiva-
mente adeguate nei suoi vari par-
ticolari, carreggiate, aiuole spar-
titraffico, marciapiedi e sosta per
i veicoli:

Se & ammissibile la sistemazio-
ne, per quanto molto laboriosa,
dell’attraversamento del Corso
Grosseto e della vita Stradella per
I’inserimento del traffico nella via
Borgaro:

Questa soluzione stradale soffre
pero della grave menda costituita
dal passaggio a livello della ferro-
via Torino-Lanzo, in corrispon-
denza alla Stazioncina di Madon-
na di Campagna all’inizio di via
Borgaro: in piu soffre dell’inoltro
del traffico nella detta via, gia
angusta al transito delle prove-
nienze delle Valli di Lanzo e di
parte del Canavese, da Cuorgne,
a Valperga; a S. Maurizio; non-
ché al movimento inerente ai nu-
merosi  stabilimenti industriali
della zona. Un nuovo sovraccari-
co, quello dei trasporti dall’aero-
porto pud riuscire pregiudiche-
vole alla circolazione stradale nel
suo inserimento nella rete urbana.
Preferibile altra soluzione.

Questa puod conseguirsi perfe-
zionata con 1’abolizione del pas-
saggio a livello, mediante la for-
mazione di nuova via indipenden-
te dall’attuale rete urbana, a con-
cepirsi con criterii autostradali.

L’abolizione del passaggio a li-
vello &, d’altronde, resa indispen-
sabile nei riguardi dell’avvenire
della grande arteria formata dal-
la successione dei corsi Grosseto
e Taranto attraversanti il nucleo
urbano in tutta la sua larghezza,
da Est ad Ovest, ed in collega-
mento prevedibile ai suoi estremi
con la Valle di Susa, e con il
prolungamento  dell’Autostrada
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Torino-Ivrea dal Quadrifoglio
verso Sassi, Chieri.

L’abolizione del passaggio a li-
vello a sua volta rende indispen-
sabile 1’abbassamento in trincea
del piano del ferro della linea, nel
tratto dal Largo Giachino fino a
via Badini, e questo permette la
formazione di una strada soprae-
levata sul binario della linea di
Lanzo, nel tratto dalla stazioncina
di Madonna di Campagna fino alla
Stazione Dora, ove detta strada
si collegherebbe alla Metropoli-
tana torinese descritta in prece-
denza.

Ne conseguirebbe un sistema
stradale a sé stante formato dalla
« Metropolitana stradale e dalla
strada rapida all’aeroporto » indi-
pendente dalla rete urbana, ma
collegato a questa in punti singo-
lari, e pertanto funzionale su det-
ta rete in tutto il suo sviluppo
cittadino; sistema il meglio ri-
spondente al movimento urbano
di cui non intacca Desistente tes-
suto viario, rispondente al transi-
to all’aeroporto, agli accessi verso
le Autostrade Torino-Milano e
Torino-Ivrea, e verso la fascia
alpina piemontese corrente dal
Cenisio al Colle di Tenda, al Colle
di Cadibona: accogliente nella sua
elevazione sulla rete urbana, che
le dona un effetto propagandi-
stico.

¢) In funzione di sollievo alla
circolazione stradale del centro
urbano.

Il sistema stradale proposto, ol-
tre alle sue caratteristiche singo-
lari in rapporto al collegamento
della Citta di Torino con I’Euro-
pa centro-occidentale (autostrada
Torino-Ivrea, Traforo stradale del
Frejus), e con la penisola italiana
(autostrade Torino-Savona, Tori-
no-Piacenza, Torino-Genova), det-
to sistema si dimostra pure ade-
rente all’avviamento del traffico
urbano verso gli anelli stradali
circolatorii periferici, ed all’atte-
nuazione di questo traffico con il
sorpasso della Piazza Statuto, e
con l’accosto alla Stazione di
Porta Susa.

Il che riesce consono al colle-
gamento alla Valle di Susa ed

all’avvio del traffico verso gli
anelli stradali periferici quando
la successione dei corsi Cosenza,
Siracusa, Trapani, Lecce, Potenza
venga completata con il protendi-
mento di corso Potenza verso
I’Autostrada Torino-Milano con
un tratto a nuovo della lunghezza
di m 2750.

Ne consegue il duplice intento
di completare 1’anello circolato-
rio, di cui la Metropolitana fa-
rebbe parte, e di congiungere
I’ Autostrada Torino-Milano con il
corso Grosseto ed il suo auspica-
bile prolungamento verso la Val-
le di Susa, verso il traforo stra-
dale del Fréjus; dando 1’avvio
alla grande arteria della Valle Pa-
dana sviluppata dal Fréjus a To-
rino, a Milano, a Venezia, in pa-
rallelo alla Torino, Piacenza,
Adriatico.

Il prolungamento del corso Po-
tenza all’autostrada Torino-Mila-
no da modo inoltre di anticipare
i tempi richiesti per la messa in
funzione della Metropolitana, la
cui attuazione si prevede laborio-
sa interessando servizi pubblici
ferroviarii, quali inerenti alle
FF. SS. ed alla Cirié-Lanzo, per
il passaggio sopraelevato dalla
« Metro » sui binari ferroviarii. In
primo tempo il traffico potra svol-
gersi sulla successione dei corsi,
da corso Potenza al corso G.
Agnelli, al corso Unione Sovietica,
all’anello di Stupinigi.

Sulla Piazza Statuto, ed in spe-
cie sulla sua porzione volta a
nord-ovest, verso corso Francia,
via Cibrario, via S. Donato, si
incrociano diverse correnti di traf-
fico che creano ingorghi e ren-
dono caotica la circolazione: per
una sua regolarizzazione non rie-
scono sufficienti le normali misure
di polizia anche ricorrendo alla
segnaletica ed ai semafori; occorre
provvedimento di piu ampio re-
spiro, quale puo conseguirsi con
una via sopraelevata diretta sul-
I’asse del maggior movimento, ed
alla quale possa accedere con
rampe il traffico proveniente da
altre diramazioni. Al che puo ri-
spondere la metropolitana avviata
nel senso dei corsi Principe Od-
done ed Inghilterra, affiancata alla

stazione di Porta Susa, ove rampe
stradali di accesso possono perve-
nire dalla piazza prospettante la
stazione, inserendovi tutto il mo-
vimento della zona.

d) Quanto sopra puo giustifi-
care 1’accosto della metropolita-
na alla stazione di Porta Susa
oltre ad altri motivi urbanistici
importanti, quali:

i servizi ferroviarii di una sta-
zione che si avvia ad una funzione
massima nella vita cittadina;

il concentramento dei servizi di
autoveicoli con I’impianto di un
autosilo di grande capacita, e con
la sosta dei servizi extraurbani di
autolinee;

la destinazione del tetto piano
di copertura dell’autosilo al servi-
zio dell’« Air Terminal », punto
terminale a cui le Compagnie
Aeree convoglierebbero le loro
linee internazionali e nazionali;

il tetto piano di copertura del
fabbricato viaggiatori della futura
stazione di Porta Susa, a destinar-
si ad eliporto per servizi pubblici
e privati di collegamento fra cen-
tri ubani importanti della Valle
Padana, Torino, Milano, Genova;
fra il centro di Torino e 1’aero-
porto di Caselle e 1’eliporto di
Piazza d’Armi.

Alla futura stazione di Porta
Susa formata a ponte, nel suo
insieme, sul suo piazzale interno,
nella larghezza di questo, e nella
estensione di circa m 240 lungo
la piazza XVIII Dicembre, si po-
tra disporre mediante il fabbri-
cato viaggiatori in quell’altezza
sufficiente a tutti i servizi preve-
dibili; affacciato sulla piazza e
sul corso Inghilterra con le sue
fronti estreme; mentre i suoi fian-
chi prospetterebbero slarghi aper-
ti verso la piazza XVIII Dicembre,
e contenuti dalla metropolitana su
un lato, e sull’altro da un basso
fabbricato ad adibirsi a sosta dei
servizi extra-urbani delle autoli-
nee. Il tetto piano della costruzio-
ne nella superficie di m 30 x 80
puo servire per gli involi ed ap-
prodi di elicotteri. Occorrera mo-
dificare il profilo longitudinale
della linea ferroviaria formando-
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lo con due livellette aventi gli
estremi in corrispondenza rispet-
tivamente al sottopassaggio di
Corso Vittorio Emanuele II e al
soprapassaggio, 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-

stante 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 Terminal »: non-
che la capacita dell’autosilo rie-
scirebbe efficiente alla sosta di
mille autoveicoli, tale da risolvere
efficacemente le difficolta di sosta
della zona centrale torinese.
Con questa disposizione, alla
stazione di Porta Susa, localita
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-
minal 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 puo riferirsi al loro
rispettivo programma e requisiti;
al tempo necessario per consegui-
re la loro funzionalita; allo scom-
piglio della vita cittadina nel pe-
riodo di loro preparazione: al
loro effetto propagandistico; alla
facilita del loro inserimento nella
rete stradale urbana e regionale:
al loro costo rispettivo: al miglior
accesso all’aeroporto di Caselle:
alla disponibilita conseguente di
parcheggi e di passaggi pedonali
coperti; alle possibilita di impian-
ti sussidiarii e collegati ad una
autostazione per linee interurba-
ne, nonche ad un « Air Termi:
nal » e ad un « eliporto » per il
convogliamento di tutti i mezzi

delle linee aeree; all’inserimento
nella futura stazione di Porta Susa
ed all’attraversamento di Piazza
Statuto; ai trasporti urbani degli
operai alla Fiat-Mirafiori; all’eli-
minazione del passaggio a livello
del corso Grosseto sulla ferrovia
Cirie-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-
nalita si osserva che sara ovvia-
mente maggiore quello richiesto
dalle metro-sotterranee, per le
quali la messa in esercizio non
potra avvenire che ad opere com-
piute; per la metro-stradale puo
sopperire provvisoriamente la suc-
cessione dei corsi urbani e perife-
rici, da corso Potenza a corso Co-

senza, ed al corso Unione Sovie-
tica.

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

Sull’effetto  propagandistico &
ovvio che la Metro-sopraelevata a
cielo libero, offrendo la visione
della vita cittadina, riesca meglio
accogliente di quella di una Me-
tro-sotterranea.

L’inserimento nella rete urbana
¢ piu facile con la Metro-soprae-
levata perché con brevi e dolci
rampe essa puo portarsi alla quo-
ta della normale viabilita, a me-
tri 7,50 sotto il proprio piano
stradale.

Sul costo si & nell’ordine di me-
no di meta spesa per la Metro-so-
praelevata, il che rende piu facile
e spedito il finanziamento.

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

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

colazione stradale puo costituire
un pregio notevole.

Per la sistemazione della Stazio-
ne di Porta Susa la Metro-soprae-
levata presenta possibilita di mag-
gior accosto al fabbricato viaggia-
tori e miglior rispondenza alla
disposizione a ponte di quest’ul-
timo sulla trincea ferroviaria; tur-
berebbe meno il funzionamento
dei servizi ferroviarii, e, con il
soprapassaggio della metro-strada-
le su Piazza Statuto, eviterebbe
I’attraversamento caotico attuale
risolvendo un quesito urbanistico
assillante.

Come si & detto avanti con detta
soluzione si  raggiungerebbero
maggiori scopi: quello dell’elipor-
to a formarsi sul tetto piano del
fabbricato viaggiatori, e quello
dell’autosilo e dell’« Air Termi-
nal », 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, 1’¢ Air
Terminal », la metropolitana,
I’autostazione e 1’eliporto: in lo-
calita urbana centrale.

Sempre con la Metro-sopraele-
vata, i trasporti degli operai alle
Officine Fiat Mirafiori potranno
riuscire spediti in quanto 1’asse
della Metro-Stradale, che attraver-
sa il nucleo urbano da nord a
sud 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 Ciriée-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 ovest 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 Frejus.

Per questi requisiti sopraenun-
ciati, la Metro-stradale sopraele-
vata rispondente alla denomina-
zione attribuitale di « Metropoli-
tana stradale torinese a cielo li-
bero », puo suscitare comprensio-
ne ed interessamento.

Andrea Quaglia
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CURIOSITA DEL BIBLIOFILO

“ In architettura, quando lo stomaco & sconcertato,
ogni buon cibo fa corruttela >

Dox Guarino GuARINI. Se vi é
mai stato Architetto, che abbia por-
tato alleccesso le stravaganze Borro-
minesche, é certamente il Padre Gua-
rino Guarini. Egli era dotto in Filo-
sofia ed in Matematica, come lo testi-
ficano le sue diverse opere che sono:
« Placita Philosophica »; « Euclides
adauctus »; « Caelestis Mathemati-
ca », in cui tratta della Gnomonica,
ed il modo di misurare Fabbriche;
Egli aveva letto altresi i migliori au-
tori d’Architettura, Vitruvio, Alberti,
Palladio, ecc. come si rileva dalla sua
Opera postuma intitolata « Architet-
tura Civile ». E come mai con tanti
buoni lumi ha costui in Architettura
vaneggiato tanto? Quando lo stomaco
¢ sconcertato, ogni buon cibo fa cor-
ruttela.

Egli era Architetto del Duca di Sa-
voia, ed a Torino ha eretto molte fab-
briche, quali sono: La Porta del Po,
concava, convessa, e velenosa alla
vista. 2°: La Cappella del Sudario di
pianta rotonda, pessimamente con-
dotta ed ornata; 3°: La Chiesa di San
Lorenzo dei Padri Teatini, di pianta
quadra, tutta centinata, coperta da

cupola, con portico davanti, e da die-
tro. In tutto questo edifizio non vi ¢
una linea retta, di cui questo buon
Padre sembra, che si fosse dichiarato
nemico capitale; 4°: La Chiesa di
San Filippo Neri, su lo stesso gusto,
con facciata sguajatissima, imboscata
di colonne e pilastri. 5°: Il Palazzo
del Principe Filiberto di Savoja a due
ordini d Architettura, il primo dorico,
che abbraccia due ordini di finestre,
il secondo Corintio, che ne abbraccia
tre; ma che ordini, che finestre, che
ornati! 6°: due Palazzi per il Principe
di Carignano; uno a Torino, e laltro
a Racconigi.

Non solo Torino, ma diverse altre
Citta ancora hanno avuto la sorte
d'essere abbellite con edifizi del di-
segno del nostro Padre Guarini. In
Modena sua patria egli costrusse la
Chiesa di San Vincenzo, a Verona
il Tabernacolo di San Nicolo, a Vicen-
za la Chiesa di San Gaetano, a Mes-
sina la Chiesa de’ Sommaschi, a Pa-
rigi la Chiesa di Sant'Anna, a Praga
quella di Santa Maria d Ettinga, e
fino a Lisbona la Chiesa di Santa Ma-
ria della Provvidenza. In tutte queste

sue fabbriche si vede il bisbetico, Uir-
regolare, lo sforzato, si nelle piante,
che negli alzati, e negli ornamenti.

La Chiesa pero di San Gaetano in
Vicenza, non é del Guarino, ma del
Conte Frigimelica, Nobile Padovano,
dilettante d Architettura; ma di catti-
vo gusto: fu essa Chiesa terminata
nel 1730. E bensi del Guarino la
Chiesa delle Monache d’ Aracoeli, con
una cupola delle piun irragionevoli, e
corrispondente al resto della fabbrica,
quanto dispendiosa, altrettanto co-
mica. Gran coraggio del Guarino
dandar a fare questo strambotto in
una citta Palladiana! Un tal coraggio
non é raro negli Architetti; basta una
buona dose dignoranza, ecco subito
una presentazione sterminata, e non
si vede piu che se stesso. Avendo egli
letto in Vitruvio, che Cordine Jonico
¢ preso dalle proporzioni della Donna,
si mise ad infrascarlo di fiori, di gem-
me, e di vari ornamenti muliebri. So-
stenne contro il Palladio i frontoni
spezzati, e diede in tutti gli abusi, e
ne’ difetti pin assurdi. Finestre a
mezze lune, e di stravagantissime
forme, colonne torse, pilastri scana-
lati a bisce, e ogni spezie di ghiribiz-
zo. A chi piace Uarchitettura del Gua-
rini buon pro gli faccia; ma stia tra’
pazzerelli.

(Memorie degli Architetti Antichi, 1785).

Francesco Milizia

(a.c.m. trascrittore)

RECENSIONI

Psicotecnica applicata.

11 libro dell’Ottieri « Donnarumma al-
Passalto » & di piccola mole, ma si fa
leggere ed a ognuno, che sia pensoso
di problemi sociali ed economici, non
parra inutile di averlo letto anche per
una migliore conoscenza del complesso
Problema del Mezzogiorno Italiano. Sa-
ra interessante parimenti ed utile ai tec-
nici organizzatori e ai dirigenti d’indu-
strie come saggio di applicazione pra-
tica della psicotecnica in generale, ma
in modo particolare negli ambienti piu
umili ed impreparati, quali quelli me-
ridionali. E a lettura fatta ne verra fuo-
ri, 2 ben ponderare, un consiglio di mo-
derazione nella applicazione dei nuovi
metodi, affinché con essi non nasca, anzi-
ché un criterio selettivo di attitudini mo-
derato dal buon senso, una vera e pro-
pria psicosi crudele e discriminatrice as-
soluta, senza riguardi.

I1 libretto dell’Ottieri non si presenta
come traltazione pretenziosa generale,
ma bensi come un seguito di episodi,
legati da un leggero filo, raccolti nella
pratica applicazione di metodi e prove
selettive. Gli épisodi illuminano il pro-

blema generale della psicotecnica appli-
cata e suggeriscono umane conseguenze
e soluzioni.

L’Ottieri, inviato come specialista psi-
cotecnico per la scelta delle maestranze
di un nuovo stabilimento creato da una
Industria del nord in una cittadina del
Napolitano, riporta in stile nervoso ed
efficace piu che le esperienze e le statisti-
che di puro sperimentatore, le sue im-
pressioni di indagatore e uomo di cuore,
trasferito dall’ambiente settentrionale al
ben diverso ambiente del 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 & sospettosa di ingiustizie e fa-
voritismi e non comprende che una sola
cosa, la sua necessita di avere del lavoro
e che non la si deluda. E la folla dei
diseredati senza lavoro e senz’arte, che
non si convince con i quiz e con gli espe-
rimenti, che lo psicotecnico ha inventati
e a cui vuol sottoporla e resta stupita ed
offesa quasi come da una beffa giuocatale
in nome delle crudeli esigenze di una
industria egoista e avara di lavoro.

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

ta, che incalza, non pud non far posto
all’vomo di cuore e sentire in sé il gra-
ve dubbio e quasi un rimorso del ser-
virsi proprio fra quegli umili e sfidu-
ciati dei suoi strumenti di ricerca e di
selezione, escogitati per ben altri am-
bienti piu maturi, di utilizzare i suoi
freddi quiz, i suoi torturanti e miste-
riosi ed impersonali aggeggi e strumenti,
i quali gli serviranno per setacciare egoi-
sticamente e crudamente, fra tanti postu-
lanti impreparati, i pochi migliori da
offrire al servizio di una inesorabile pro-
duttivita, sempre piu esigente di perfe-
zione tecnica. Ed il Problema del Mezzo-
giorno apparira allo psicotecnico e a
noi piu chiaramente nella sua comples-
sita, facendoci comprendere ancora una
volta che non bastera, per risolverlo a
favore dei meridionali tutti portarvi in-
dustrie, lavoro e commerci, ma occorre-
ra 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
nascano e si formino le nuove leve di
lavoro adatte e necessarie alle inesora-
bili esigenze di questa moderna e sospi-
rata massima produttivita, che spadro-
neggia nella vita moderna.

Achille Goffi
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REGOLAMENTAZIONE TECNICA

NUOVE UNIFICAZIONI
SIDERURGICHE

Tra le tabelle UNI pubblicate durante
i mesi da luglio a settembre 1959, sono
comprese quelle seguenti, elaborate dal-*
I’UNSIDER, ente federato all’lUNI per
il settore siderurgico, e per le quali dia-
mo un rapido cenno illustrativo:

UNI 4243: Acciaio al carbonio in tondi
per maglie, saldate per bollitura, per ca-
tene ordinarie. Qualita, prescrizioni,
prove.

Questa unificazione & stata elaborata
dall’8* Sottocommissione UNSIDER, (di-
retta com’e noto dal Dr. Giuseppe Zanini
della Soc. Fiat Ferriere), per cura parti-
colare del relatore Dr. Cesare Tremi del-
la Soc. Ilva.

UNI 4261: Corrosione dei materiali
metallici. Prove unificate di laboratorio:
Immersione continua in soluzioni aerate.

UNI 4262: Corrosione dei materiali
metallici. Prove di servizio in laborato-
rio: Immersione continua in soluzione
aerate.

Queste nuove unificazioni, ambedue
elaborate dalla 5* Sottocommissione UN-
SIDER presieduta dall’ing. Enrico Do-
nati della Soc.« Dalmine e per cura par-
ticolare del relatore, Dr. Songa dell’Isti-
tuto di Ricerche Breda, sono state realiz-
zate con la collaborazione del’UNIMET,
rientrando nel quadro dei lavori delle
prove di corrosione dei materiali metalli-
ci, sviluppati in comune accordo fra
UNIMET ed UNSIDER.

Con queste tabelle, nel quadro degli
studi intrapresi dal’UNSIDER in colla-
borazione con I'UNIMET, sulla corro-
sione dei materiali metallici, le norme
pubblicate risultano, fino a questo mo-
mento, come segue:

UNI 3564: Ambienti e fattori di cor-
rosione atmosferica.

UNI 3666: Norme generali relative alle
prove.

UNI 3667: Condizioni e fattori di cor-
rosione dei materiali metallici a contat-
to con soluzioni.

UNI 3668: Condizioni e fattori di cor-
rosione dei materiali metallici a contatto
con solidi umidi.

UNI 3951: Tipi ed aspetti della corro-
sione umida.

UNI 4007: Prove di controllo del ri-
vestimento protettivo di zinco sui fili di
acciaio.

UNI 4008: Prove unificate di laborato-
rio. Immersione alternata.

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

UNI 4261: Prove unificate di labora-
torio. Immersione continua in soluzioni
aerate.

UNI 4262: Prove di servizio in labo-
ratorio. Immersione continua in soluzio-
ni aerate.

Unificazione nel settore siderurgico.

L’UNSIDER (Sezione di unificazione
siderurgica dell’Associazione Industrie
Siderurgiche Italiane ASSIDER, federata
all’UNI) ha recentemente pubblicato il
proprio Annuario 1959-1960.

Questa pubblicazione, oltre a ripor-
tare le consuete rubriche aggiornate (Sta-
tuto dell’UNSIDER, composizione degli
organi direttivi e tecnici, elenco degli
argomenti allo studio od in programma
ed in particolare '« Elenco delle unifi-
cazioni UNI siderurgiche e delle tabelle
UNSIDER », I’ Elenco delle sigle dei
materiali siderurgici unificati » e '« E-
lenco delle EURONORM », che danno
un quadro completo del lavoro normati-
vo sin qui svolto del settore, si & arric-
chita quest’anno di nuovi capitoli riguar-
danti la composizione delle Delegazioni
italiane alla Commissione di Coordina-
mento C.E.C.A. ed ai Gruppi di lavoro
relativi e I’elenco delle Raccomandazioni
internazionali ISO (o dei progetti di tali
Raccomandazioni) interessanti il settore
siderurgico.

NUOVE UNIFICAZIONI
(pubb. dal 1° luglio al 30 settembre 1959)

C.D. 620.198 = Trattamenti superficiali
dei materiali metallici.

UNI 4234: Trattamenti superficiali dei
materiali metallici - Caratteristiche, clas-
sificazione e prove dei rivestimenti elet-
trolitici di rame-nichel-cromo su mate-
riali ferrosi (fascicolo unico di 4 tabelle).

UNI 4235: Id. - Caratteristiche, classi-
ficazione e prove dei rivestimenti elettro-
litici di rame-nichel-cromo su leghe di
zinco (fascicolo unico di 3 tabelle).

UNI 4236: Id. - Metodi per I'identifi-
cazione della natura dei rivestimenti di
trasformazione ottenuti per via chimica
(fascicolo unico di 3 tabelle).

UNI 4237: Id. - Misurazione dello spes-
sore dei rivestimenti metallici e degli
strati di ossido protettivi - Metodo mi-
crografico (fascicolo unico di 2 tabelle).

UNI 4238: Id. - Misurazione dello spes-
sore dei rivestimenti metallici - Metodo
chimico a getto (fascicolo unico di 6 ta-

belle).

UNI 4239: Id. - Determinazione della
porosita dei rivestimenti elettrolitici, in
nebbia salina (fascicolo unico di 3 tabel-
le).

UNI 4240: Id. - Prova di porosita dei
rivestimenti elettrolitici su materiali fer-
rosi.

UNI 4241: Id. - Prova di porosita dei

rivestimenti elettrolitici su leghe di zin-
co.

UNI 4242: Id. - Prova di aderenza dei
rivestimenti elettrolitici mediante intagli
a reticolo.

C.D. 621.643 = Tubazioni.

UNI 3355 (22 Ed.): Tubi e pezzi spe-
ciali di ghisa per condotte in pressione -
Qualita, prescrizioni, prove (fascicolo
unico di 3 tabelle).

C.D. 621.733 = Incudini.

UNI 4232: Ineudini a doppio corno
(fascicolo unico di 2 tabelle).

C.D. 621.822.6.8. = Cuscinetti a sfere
ed a rulli.

UNI 4259: Piano generale per le di-
mensioni d’ingombro dei cuscinetti ra-
diali (esclusi quelli a rulli conici) fasci-
colo unico di 14 tabelle).

C.D. 621.85 = Trasmissioni.

UNI 4233: Cinghie trapezoidali per
trasmissioni meccaniche leggere (fasci-
colo unico di 4 tabelle).

C.D. 621.9.025 = Utensili a punta sin-
gola.

UNI 4245: Sezioni degli steli per uten-
sili.

UNI 4246: Utensili a punta singola, di
acciaio rapido, d’impiego generale - Pro-
spetto dei tipi (fascicolo unico di 2 ta-
belle).

UNI 4247: 1Id. - Utensili diritti per
sgrossatura (fascicolo unico di 4 tabelle).

UNI 4248: Id. - Utensili piegati per
sgrossatura (fascicolo unico di 4 tabelle).

UNI 4249: Id. - Utensili a punta, di-
ritti per finitura (fascicolo unico di 3
tabelle).

UNI 4250: Id. - Utensili piegati per
finitura (fascicolo unico di 3 tabelle).

UNI 4251: Id. - Utensili larghi per
finitura (fascicolo unico di 3 tabelle).

UNI 4252: Id. - Utensili piegati per
sfacciatura (fascicolo unico di 3 tabelle).

UNI 4253: Id. - Utensili a coltello
(fascicolo unico di 3 tabelle).

UNI 4254: Id. - Utensili a testa rastre-
mata per troncatura (fascicolo unico di
2 tabelle).

UNI 4255: Id. - Utensili per gole in-
terne (fascicolo unico di 3 tabelle).

UNI 4256: Id. - Utensili per fori pas-
santi (fascicolo unico di 3 tabelle).

UNI 4257: Id. - Utensili per fori cie-
chi (fascicolo unico di 3 tabelle).

UNI 4258: Placchette per utensili a
punta singola, di acciaio rapido, d’im-
piego generale.

C.D. 625.1.6:621.64 = Costruzioni ferro-
tramwviarie - staffe di sostegno per ro-
tabili.

UNI 4264: Rotabili ferroviari e tram-
viari - Staffe di sostegno di tubi metalli-
ci - Tipo ad un solo foro.

UNI 4265: Id. - Tipo a due fori (fa-
scicolo unico di 2 tabelle).
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