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biettivo di una loro pecializza
zione, e l'accentramento nell'am
bito della Pubblica Amministra
zione dei comp1t1 inerenti alla 
politica edilizia ed urbanistica, 
conferendo ad un tmico organo la 
re pon abilità del coordinamento 
dei programmi, fatte salve tutte 
le libertà di iniziativa. 

E ora, mi chiederete, a che 
punto siamo? Alla verifica degli 
obbiettivi, ri pondo, perchè il di
segno del piano è un disegno in
dicativo, in un certo enso ideale, 
che ogni cinque anni deve es ere 
verificato, rime o a punto. Si de
vono verificare gli obbiettivi, la 
te a metodologia di lavoro, si 

deve piegare - soprattutto - il 
perchè del divario tra gli obbiet
tivi e la realtà, i deve impo tare 
un e ame critico ui freni e le 
pinte che ci hanno ollecitati, 

freni e spinte che è utile analiz
zare nelle loro motivazioni pro
fonde, vuoi per piegare ad e si 
gli obbiettivi, vuoi per elidere in 
parte le ragioni del divario e de
gli attriti. 

Appre tandoci infatti a I'ealiz
zare il secondo piano regionale, 
trutturandolo in modo coerente 

con le indicazioni del Progetto 80, 
dobbiamo tenere conto delle nuo
ve necessità regionali che sono 
emerse. 

Certo il nostro non è che un la
voro preparatorio a quello che 
dovrà essere compiuto dalle Re
gioni, perchè appena sarà attuato 
l'ordinamento regionale alle Re
gioni aranno attribuiti compiti 
di particolare rilievo nel procedi
mento di programmazione; que
sta partecipazione investe infatti 
la o tanza democratica della po
litica di piano e pone il problema 
del coordinamento tra i vari li
velli della programmazione. Al
lora il programma economico na
zionale si articolerà in programmi 
regionali strettamente interdipen
denti, e arà compito e elusivo 
delle Regioni l'approvazione con 
legge regionale dei piani plurien
nali dei loro interventi, nelle ma
terie compre e nella loro compe
tenza legi lati a, in attuazione 
delle scelte contenute nel pro
gramma economico nazionale. 

N ello Renacco 

INFORJJIAZIONI 

Scheda di Augusto Pedrini sulla "via delle Galli e" 

VALLE D'AOSTA. BARD. 

Muro ciclopico di sostegno della " via delle 
Gallie » costruito tra gli anni 140-120 prima 
dell'Era Volgare (consolato dei fratelli Gracco). 

~ detto a secco con massi di roccia taluni 
della lunghezza di m 3, è rimasto intatto sul 
valico per più di venti secoli con una esten
sione di m 58, sempre sorretto dal suo peso. 
Si collega con un massiccio contrafforte in cotto 
ornato di bugnati ben visibile dallo stradone 
provinciale dove la Dora Baltea inizia la gran
de curva della infida gola che lambisce la base 
del monte del forte di Bard. Questo conb·af
forte cbe si vorrebbe spoglio dalla virulente ve
getazione, si presenta elegantemente architet
tato. ~ parte residua del monumentale mura
glione di sostegno della via delle Gallie e di 
protezione dal fiume che si prolungava a grandi 
blocchi squadrati di gneis micaceo, oltre il 
ponte medioevale per Hone Bard. 

In questo punto un ottimo disegno eli E. Au
bert (l) mette in evidenza l'imponenza della 
costruzione che pare sorgere dalla Dora B. ll 
mum ciclopico che i vede in primo piano, è 
f01·temente inclinato (scarpata) per sostenere il 
carico della via delle Gallie ed anche l'enor-

(l) ~ una buona stampa dell'epoca stata 
pnbblicata sulla Guida di H.atti e Casanova 
edita nel 1876 poi rinnovata nel 1888. 

me pressione delle acque in curva. n parapetto 
fa parte del muro, si direbbe assai alto, sor
montato da una colonna mil1are {per la prima 
volta collocate dai fratelli Gracco). 

Con la nuova provinciale, questa insigne 
opera della tecnica H.omana è stata demolita 
(1886 e seguenti), rin1angono solo ·le vestigia 
del ponte Albard (2) e qualche arco in cotto a 
grande raggio inclusi nei fabbricati del borgo 
di Jaquemed e che certamente sei-vivano per 
proteggere le solite taveme < n stallaggio, ed 
il cambio delle mute. 

L'utilità del muro ecco, cioe privo di calce, 
era quella di sostenere il tenapi_no della Via 
H.omana ricavata da tm lato "..;osceso e roc
cioso del monte Albard laterale. n fondo stra
dale, come risulta da scavi, oltre ai poliedri 
ora coperti, è formato da strati di ciottoli di 
fiume, più adatti in montagna per lasciare fil
trare le acque onde eliminare pericolose en
fiagioni del sottosuolo. La via è larga m 5,20 
regolamentari. Osservando bene questa foto
grafia, vediamo che il mw·o ha un'altezza di 
m 16 circa formato di roccie ben connesse 
fondate su un enorme spallone inclinato sito nel 
profondo del pauroso burrone (detto anche or
rido), recinto dal lato opposto dal dirupato 
monte del Forte. 

(2) Leggere su Atti e Rassegna Tecnica della 
Società degli Ingegneri degli Architetti in 
Tmino. Ap1'ile 1967. 

Qui il burrone è stato in parte colmato di terra per coltivare un giardino, rimanendo in 
.vista il muro a secco per circa m 9 di altezza sui 16 totali. La fondazione che vedesi in alto 
a sinistra, è di un caseggiato che cavalca la strada avente al centro un sottopassaggio carra io 
in funzione di porta. In origine era un fortilizio fatto erigere nel tardo sec. XIII da Ugone II, 
signore di Bard. La tipica struttura e le mensoline nonchè la tradizione lo confermano. ~ noto 
che questa posizione chiave del valico fosse redditizia perchè, coi suoi mmigeri, l'icatta a i 
mercanti ed i viandanti obbligati a passarvi per entrare nella Valle dei Salassi o per scendere 
a Donnas. Nel secolo XVII il fortilizio venne trasfotmato in abitazione civile, mantenendo il 
passaggio centrale che pre enta egni di bomhardamenti. Per ottenere dei riferimenti di struttura 
del mut;o, l'ing. Cappa Bava, che gentilmente mi accompagnò nella gita, si è prestato a esporre 
la sua persona alta 2 m, della cortesia ne siamo grati. Dal parapetto della strada, lo sguardo 
domina una località che provoca meraviglia e pama. Di fronte vedesi il tormentato dirupo con 
il forte che le luci di riflesso lo ravvicinano e lo rendono brillante sullo sfondo del cielo. In 
basso vi è lo stretto e profondo burrone folto di piante selvatiche e cumuli di massi calcarei, 
accavalcati irregolari, precipitati dal monte. D etto burrone, non è percorso dalle acque siccome 
deviate anticamente a monte, per non invadere e danneggiare il borgo eli Bard. Finisce sistemato 
sotto un ponte della strada nazionale costruita nel 18 6, finita poco dopo. 
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D'inverno riscalda 
tutta la casa 

e dà tanta acqua c·alda 
anche d'estate 

TEDA BITHERM 
Automatiche 

Economiche 

Complete 

Durature 

Antismog 

Teda Bitherm: 

LB Bitherm : 

Le Teda-Bitherm sono ora completamente auto
matiche. Esse vi daranno abbondante acqua calda 
du rante tutto l'anno e un ri scaldamento invernale 
sempre regolato alla perfezione. 
Le Teda-Bitherm producono acqua calda per cen
ti naia di lit ri all'ora a costo bassissimo, e funzionano 
a gasolio nel modo più economico ogg i tecn ica
mente otten ibile. 
Le Teda-Bitherm sono complete di bruciatore, pom
pa, serbatoio e sistema di regolazione automatica. 
Si installano facilmente in breve tempo. 
Le Teda-Bitherm durano quanto la casa perché il 
corpo ca ldaia è in ghisa. 
Funzionano a gaso lio, il combusti bil e antismog che 
scalda di più. 

per gaso lio; potenza da 26.500 a 106.000 kcal/h, produzione 
acqua calda (56 °C) da 310 a 1.100 litri all' o ra. 

per gasolio e per nafta; potenza da 38.400 a 106.000 kcal/h , 
produzione acqua calda (56 °C) da 420 a 1.100 litri all'ora: 

IDEAL 
STANDARD 

LA NOSTRA ESPERIENZA PER IL VOSTRO BENESSERE 

IDEAL- ST ANDARD la più grande industria del mondo per apparecchiature sanitarie e per riscal
damento produce : Caldaie in ghisa e in acciaio- Radiatori in ghisa- Piastre in acciaio- Aerotermi 
Generatori di vapore - Scambiatori di calore - Pompe - Condizionatori - Apparecchi sanitari in · 
Vitreous China - Rubinetteria. 

ATTI DELLA SOCIETÀ DEGLI 
E DEGLI ARCHITETTI 

INGEGNERI 
IN TORIN O 

Il Prof. Augusto Cavallari Murat, che da molti anni dirige con com
petenza e passione la nostra rivista sociale, ha comunicato, con accorate 
espressioni di rmnmarico, di dover rinunciare all'incarico. 

Il Consiglio direttivo della Società ricorda l'assidua opera che per 
ben ventitrè anni il Prof. Cavallari ha prestato al servizio della Rivista 
con amorevole cura e dedizione, e tiene a sottolineare il proprio am
mirato ringraziatmento per l'opera dell' U orno, che così bene ha as olto 
ai propri compiti. 

Per suo merito «Atti e Rassegna Tecnica>> ha vissuto moltissimi 
anni di regolarità editoriale,- raggiungendo un notevole livello ·tecnico 
ed aprendo le proprie pagine a numerosi valenti collaboratori, che vi 
hanno apportato, con il frutto dei propri studi, il risultato di nuove 
ricerche ed esperienze. 

Il Consiglio Direttivo ha designato quale nuovo Direttore Respon
sabile della Rivista, il Prof. Arch. Enrico Pellegrini, al quale porge i 
più vivi e cordiali auguri per un profil?uo lavoro a favore della nostra 
rivista «Atti e Rassegna Tecnica>>. 

Nino Rosani 
Presidente della Società Ingegneri e Architetti 

f~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~l 
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Ricordiamo con rimpianto i Colleghi scomparsi nell'anno che volge al termine e 
rivolgiamo loro il nostro reverente pensiero: al lutto delle famiglie rinnoviamo la 
nostra affettuosa partecipazione. Ci limitiamo a richiamare i nomi dei Colleghi com
pianti e aggiungiamo brevi 1wtizie sulla loro attività professionale a quanti presero 

parte alla vita della nostra ocietà. 

Adriano Amedei. È nato a Milano il 
26 luglio 1933, e si è laureato in Archi
tettura presso il Politecnico di Torino 
nel luglio 1959. 

Ebbe va ta attività professionale e 
molti interessi architettonici e scienti
fici, e, in particolare, di carattere urba
nistici. Suoi sono molti studi sull'argo
mento, di carattere teorico, collaborando 
con riviste ed enti specializzati, e di ca
rattere professionale prendendo parte al
la redazione di piani regolatori e per la 
edilizia economica e popolare. 

Nel 1966 fu assegnatario di una borsa 
di studio in URSS per ricerche riguar
danti la pianificazione del territorio. 

Guido Benzi. Deceduto il 4 settembre 
1969. Nato ad Asti 74 anni fa, si laureò 
a Torino dopo aver partecipato alla 
guerra 1915-18 come ufficiale nel 5° Ge
nio minatori ed essersi guadagnata la 
Croce di guerra. 

Lavorò dapprima alle Officine di Sa
vigliano, poi con l'Impresa Penna al
l'ampliamento dei porti di Savona e di 
Catania. Rientrato a Torino, si dedicò 
quasi esclusivamente ai calcoli delle 

strutture in cemento armato. Pochi anni 
fa gli vennero affidati i calcoli relativi 
alle strutture del primo progetto del 
ricostruendo Teatro Regio. 

Per Asti costruì il Palazzo della Ca
mera di Commercio, la Clinica San Giu
eppe, il ponte sul Borbore; diresse i 

lavori della costruzione della Banca 
d'Italia e dell'Archivio di Stato. 

A apoli progettò due no tevoli com
plessi industriali e, un po' ovunque, cal
colò numerose opere d'arte. 

Franco Capello. ato a Torino il 14 giu
gno 1920. Laureato in elettrotecnica pres
>.o quel Politecnico nel 194 7. Col grado di 

sottotenente del Genio aveva pre o par
te alla seconda guerra mondiale, meri
tandosi la Croce di guerra al valor mi
litare. 

Nel 194 7 era entrato alla Direzione 
Generale della Stipel, acqui~endo in bre
ve tempo una eccezionale esperienza in 
tutto il campo della telefonia, dedicando 
il suo ingegno e le sue capacità allo 
studio e alla risol~zione di importanti 
problemi tecnici. 

Già Condirettore Centrale della Sti
pel, nel 1964 - all'atto della fusione 
delle Società Telefoniche nella SIP -
era chiamato alla Direzione Generale 
della Società e nel 1967 nominato Di
rettore Centrale. 

Fra gli studi di maggior rilievo è da 
ricordare il piano per l'estensione su 
tutto il territorio nazionale della tele
selezione da utente, all'approntamento 
del quale diede un contributo fonda
mentale. 

A partire dall'anno accademico 1960-
1961 presso il Politecnico di Torino fu 
profe sore incaricato di telefonia e quin
di di Commutazione e Traffico Telefo
nico nel cor o del 5<> anno di Elettronica 
e dal 1958-59 presso l'Istituto Elettro
tecnico azionale Galileo Ferraris nel 
corso di specializzazione in Telefonia 
per ingegneri. 

Benedetto Capobianchi. È nato a Mon
davio (Pesaro) il 18 ottobre 1889 ed è 
mancato a Torino il 20 aprile 1969. 

Frequentò il Politecnico di Torino, 
dove si laureò al termine della grande 
guerra 1915-18. 

A Torino fece parte del 1° Battaglione 
Aviatori, e come ufficiale del Genio 
Aeronautico fu uno dei pionieri del
l' aviazione, raggiungendo il grado di 
T. Colonnello. A Torino, che conside
rava la sua città di adozione,· esercitò la 
professione libera occupandosi di argo
menti di urbanistica, come: « Il rinno
vamento della stazione ferroviaria di 
Porta uova>>; <<La nuova Via Roma>>; 
<< La ricostruzione del Teatro Regio ». 
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Sebastiano Cimaz. Era entrato nel 90° 
anno: una vita operosa, una figura di 
gentiluomo, retto e preciso, con la men
te attenta e aperta al progresso ed alle 
innovazioni della tecnica moderna. 

Laureatosi in Ingegneria al Politecnico 
di Torino nel 1905 fu tra i pochi a fe
steggiare il 60° anno di Laurea. 

Esplicò la sua profes ione specialmente 
nel campo delle co truzioni di sbarra
menti e dei sondaggi minerari. Fu· nel 
primo dopoguerra in Turchia per eri
gere uno sbarramento sul fiume Kizil
lrmak, fu poi in Sardegna (Tirso), in 
Sila; in Spagna e eguì per conto della 
Ditta Rodio i primi sondaggi sul Tago 
e per decenni diede la sua collabora
zione alla Ditt. Ing. Axerio, anch'essa 
impegnata in opere similari. 

uperata la settantina, seguiva con 
vivo interesse i lavori per la costruzione 
della metropolitana di Mosca e più che 
ottantacinquenne i recò per ben due 
volte in Russia per vedere l'opera rea
lizzata. 

Piero Dardanelli. ato a Mondovì (Cu
neo) il 28 dicembre 1913, deceduto ad 
Asti il 24 ettembre 1969. 

Laureato a Torino in ingegneria civile 
nel 1936 si dedicò fino al 1940 a ricerche 
ulla depurazione di acque indu triali 

pre o i laboratori del K .W .I. di Berlino, 
elaborando sul tema varie memorie. 

fficiale di complemento nel « Genio 
aeronautico - ruolo ingegneri » durante la 
econda guer ra, dal 1944 al 1958 voi e 

la ua attività professionale pre so la 
.p .A. BUZZI di Casale Monferrato pe

cializzandosi nel campo della tecnologia 
dei cementi. 

Dal 1958 al 1966 i dedicò, con attività 
indipendente, a problemi di distribuzione 
di combu tibili e lubrificanti, rientrando 
succe ivamente alla Soc. BUZZI per cu
rare la realizzazione ed il potenziamento 
di nuovi impianti per la produzione di 
leganti idraulici. 

Luigi Denina. ato a Torino il 7 aprile 
1887, morto a Torino il 26 gennaio 1969. 

Laureato al Regio Poli tecnico di To
rino il 31 agosto 1914, e diplomato il 
9 dicembre dello ste so anno . Iscritto al
l'Albo degli Architetti il 7 giugno 1926, 
e al Sindacato Architetti il 2 gennaio 
1929. 

La sua opera si volse essenzialmente 
nello studio di Giovanni Chevally, a 
partire dal 1919, per circa ven t'anni . 
Progettò e diresse i lavori delle case di 
Via Andrea Doria 14 e di via Giulia di 
Barolo 3. 

Particolarmente importanti sono gli 
studi da lui fatti ull'architettura pie
montese, già con una tesi di laurea de
dicata al rilievo della Real Chiesa di 
San Lorenzo. È pure da ricordare un 
suo progetto di facciata dell'a ttuale Pa
lazzo Ducale. 

Diresse vari lavori di re tauro e di 
riasses tamen to di vecchi edifici, fra cui 
la ca a Cavalli d'Olivola in via Po, la 
ca a Ca ana in cor o Vittorio Emanuele, 

parte dei lavori di ambientazione del
l' Accademia Filarmonica la villa del 
Carretto a Moncrivello, ecc. 

Giacomo Gara. ato a Genova il 31 lu
glio 1881. el 1907 si laurea in Inge
gneria Civile presso il Politecnico di 

a poli . 
Dal giugno 1908 al dicembre 1937 di

venne ingegnere aggiunto e quindi In
gegnere Capo dell'Ufficio Tecnico Mu
nicipale di Pavia. Dall'ago to 1914 al
l'agosto 1919 fu volontario alla guerra 
mondiale quale Tenente del Genio . Dal
l'ottobre 1939 all'8 settembre 1943 fu 
volontario nella econda ruerra mon
diale quale Maggiore del Genio. Inva
lido di guerra, Croce al merito di guer
ra. Dal 1944 al 1952 fu insegnante di 
materie tecniche presso l'Istituto Tec
nico e Scuole di Avviamento Profes io
naie di Pavia. 

Giovanni Grosso. È nato nel 1880; nel 
1905 entrò nella Società Officine Monce
nisio, dove rimase per quindici anni, 
diventandone Direttore. Fece parte di 
alcuni Consigli di Amministrazione e, 
dopo la guerra, si ri tirò dall'attività 
professionale per motivi di salute. 

Venanzio Laudi. Nato a Torino l'Il mar
zo 1898, frequenta l'Accademia militare 
come allievo ufficiale di complemento 
d'artiglieria. Sottotenente, sul Carso e 
ugli altipiani di Asiago in qualità di 

ufficiale osservatore d'artiglieria, gli vie
ne conferita la « Croce di guerra ». 

el 1923 con egue la laurea di Inge
gnere Industriale Meccanico nel Poli
tecnico di Torino. 

el 1926 apre a Torino la prima fi
liale della S.N.I.T.E.S. Koerting-Canepa, 
pecializzata nella realizzazione d'im

pianti di riscaldamento ed idro-sanitari 
e ne diviene direttore generale. 

el 1937 fonda a Torino la Ditta 
(<Dott . Ing. Venanzio Landi - Impian ti 
razionali termici ed idro-sanitari ». 

Fu per parecchi anni Presidente della 
Sezione Piemontese dell'Associazione In-
talla tori, Consigliere del Comitato Pic

cola lndu tria, Consigliere della ezione 
Piemontese Associazione Termotecnica 
Italiana. Appa sionato di mu ica e di 
pittura, dedica le ore libere a suonare 
il pianoforte o a dipingere . 

Giacomo Perone. ato a ovara il 
29 maggio 1899, decedu to a Torino il 
27 giugno 1969. 

Combattent enella guerra 1915-18, uf
ficiale di artiglieria, decorato di Croce 
di guerra al valore. Laureato in Inge
gneria al Politecnico di Torino, Inge
gnere Capo alla Banca Popolare di o
vara fino al 1949, ucces ivamente volse 
a tt ività in proprio a Torino, specializ
zato in impian ti termici . 

Franco Ramella-Gal. Piemonte e d'ori
gine - era nato a Biella nel 1912 - ha 
svolto quasi tutta la sua attivi tà lavora
tiva a Torino come ingegnere edile, 

creando una impresa di costruzioni pri
vata. 

Si dedicò pure alla co truzione di· 
opere pubbliche, come il Viadotto a 
Bassano del Grappa. 

Fu lavoratore capace e ~enace. 

Cornelio Enrico Ricci. ato a Castel-
ceriolo, in provincia di Alessandria, nel 
1893, tra corse la sua infanzia fra Ca
erta e Bologna. Conseguì la Laurea in 

Ingegneria Chimica nel 1917 presso il 
Politecnico di Torino . 

La sua attività di lavoro iniziò pre -
o la Soc. Gio. Ansaldo a Cornigliano 

ove ebbe la possibilità di specializza:r;si 
nel ramo termotecnico. Proprio per 
questa sua esperienza fu inviato per 
breve tempo ad I v rea a mettere in 
marcia la fabbrica per la produzione 
del gas e di qui, nel 1921, ad Aosta 
ove era agli inizi la produzione della 
ghisa dal minerale di Cogne, nei forni 
elettrici di riduzione. 

La sua attività ad osta si prolungò 
per 44, anni da ingegnere addetto, a 
capo sezione degli Altiforni Soffiati, a 
vice direttore, direttore di stabilimento 
(nel 1936) fino alla vice direzione ge
nerale della Società (nel 1950) che ten
ne fino alla pensione, nel 1965, all'età di 
72 anni. 

Durante il 1969 sono inoltre dece
duti i Soci: 

Giuseppe Allaira, nato a Castellamonte 
il 22 aprile 1905 e deceduto il 28 marzo 
1969. Laureato in Ingegneria ind. chi
mica . 

Alberto Bellia, nato a Torino il 7 ago
to 1899, deceduto il 3 maggio 1969. 

Laureato in Ingegneria civile, libero pro
fessionis ta. 

Enrico Blayet di Briga, na to a Torino 
il 28 luglio 1889, decedu to il 20 settem
bre 1969. Laureato in Ingegneria civile. 

Ferdinando De Carli , na to a Torino il 
5 gennaio 1923, deceduto il 9 maggio 
1969. Ingegnere civile edile. 

Giuseppe Di Palo, nato a Ortanova il 
21 giugno 1904, deceduto il 17 giugno 
1969. Ingegnere ind. meccanica. 

Giacomo Marcenaro, nato a Savona il 
2 maggio 1889 e deceduto il 18 novem
bre 1968. 

Giacomo Rizzolio, na to a izza Mon
ferrato 1'8 settembre 1924, deceduto il 
22 maggio 1969. 

Francesco Montalenti, nato a Bellan te 
(TE) il 10 aprile 1883, deceduto il 
17 maggio 1969. 

che qui semplicemente ricordiamo con 
affetto, non avendo ricevuto dalle Fa
miglie i dati, nece sari a delineare un 
loro breve curriculum, che avevamo ri
chiesto, e, con essi, gl'indimenticabili 
maestri Chiodi e Danusso. 
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RASSEGNA TECNICA 
La << Rassegna tecnica )) vuole essere una libera tribuna di idee e. se del caso, saranno graditi 
chiarimenti in contraddittorio; 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 

Indicazioni del Salone dell'Automobile sulla evoluzione 
della tecnica 

DA TE GIACO A ha tenuto una conversazione al Rotary Club di Torino, durante la quale, dopo aver 
accennato alle ragioni per le quali il Salone dell'Automobile di Torino si distingue dagli altri che si 
tengono ogni anno, ha indicato i motivi di interesse della mo tra e gli indirizzi nella tecnica automobi
listica da essa rivelati. el quadro della vasta· rassegna dei modelli presentati, ha messo in evidenza gli 
elementi più significativi: stile, progre so nella costruzione dei motori e degli autotelai, riduzione delle 
emÌ$SÌoni dei gas nocivi, affidabilità, sicurezza. Termina con un cenno ai grandi problemi che la enorme 
moltiplicazione delle vetture pone a quanti si occupano di urbanistica, di trasporti, di strade e agli 

Se non erro ono ben 14 i Sa
loni dell'auto che i tengono ogni 
anno nel mondo, ma ai fini degli 
in egnamenti, o più e attamente, 
delle informazioni utili a noi tec
nici, ono più che ufficienti i prin
cipali e più noti Saloni dell'Eu
ropa occidentale: Bruxelle , Gi
nevra ed Am terdam, tenuti nella 
prima metà dell'anno; Franco
forte, Parigi, Londra e Torino 
nella econda. 

I Saloni dell'automobile ras-
somigliano tutti, ma a ben consi
derarli i copre che eia cuno di 
e i i distingue non solo per i lo
cali che ne condizionano la fun
zionalità e l'e tetica, ma oprat
tutto per alcuni particolari carat
teri che gli derivano dal pae e e 
dal periodo di tempo nel quale 
la mo tra i volge. 

Bruxelle , Ginevra ed Am-
terdam i avverte un'atmo fera 

di competizion internazionale 
dove le indu trie automobili ti
che i fronteggiano per co ì dire 
u campo neutro. I Saloni di 

Francoforte, Parigi, Londra e To
rino, ri entono invece inevitabil
mente dell'influenza delle grandi 
indu trie del paese, che batten
do i ul proprio campo, ono in 
certo qual modo favorit . E e 
traggono infatti vantaggio nel
l'ambito del Salone, dalla di po
nibilità di maggior pazio delle 
po izioni migliori, e di un più 
diretto collegamento con i propri 
tabilimenti. 

stessi costruttori di autoveicoli. 

Ma il Salon di Torino, i di-
tingue anche per certe ue parti

colari condizioni ambientali. 
Prendendo a pre tito un aggettivo 
che oggi ricorre frequentare quan
do i parla di automobili, lo i 
potrebbe dire «per onalizzato )). 
Alcuni lo definì cono il « Salone 
dei Carrozzieri)>, altri il «Salone 
della Fiat )) ; ce1·to ha un carat
ter veramente torine e e noi ap
piamo bene che co a vogliamo in
tendere quando diciamo « torine-
e )), Contrariamente a quanto a -

viene ad e empio a Francoforte o 
a Parigi, non i ente molto par
lare di prezzi, nè di numero di 
prenotazioni, nè di concorrenza. 
Il di corso cade qua i empre ul
la tecnica e ullo stile delle car
rozzerie. Il pubblico va al Salo
ne qua i come ad un mu eo; lo 
con idera eramente una mostra 
e non una Fiera, come è il caso di 
Francoforte, nè come un mercato 
od uno pettacolo, come avviene 
a Parigi. E endo l'ultimo del
l'annata, il Salone di Torino n 
na urne i ri ultati l'accogliendo 
in genere tutti i modelli nuovi 
pre entati nei Saloni he lo pre
cedono e quindi offre lo punto 
per fare un quadro della itua
zione e ricavare da o quelle 
indicazioni he permett<?no qual
eh previ ione ia pure appro -
imata ugli indirizzi della tecnica 

e ulla e oluzione dello tile delle 
carrozzerie. 

apita pe o di entirsi chie-

dere, al ritorno dai Saloni, e vi 
ono delle novità. Il pubblico, 

ormai avvezzo alle traordinarie 
conquiste cientifiche e tecniche 
d l no tro tempo, re ta qua i de
luso al entirsi ri pondere che non 
v'è nulla di rivoluzionario in cam
po automobilistico. L'automobile 
infatti raggiunta una configura
zione organica qua i definitiva 
evolve gradualmente enza gran
di cambiamenti, ma secondo un 
proces o continuo empre a l'Ìtmo 
errato, otto l'impul o della com

petizione commerciale, della na
turale a pirazione al meglio, 
dello spirito di emulazione che 
prona i tecnici. 

La co iddetta grande novità, 
tentata in genere a copo di ri
cerca o magari pen ando che un 
giorno potrebbe e ere la olu
zione giu ta, resta per lo più re
legata, otto forma di documenta
zione torica, negli archivi degli 
uffici di studio o come cimelio nei 
laboratori perimentali a te ti
monianza di una idea genia! n 
masta fine a e te a. 

La produzione in grande eri 
delle automobili non ammette av-
entur , l'automobile deve e er 

tm mezzo a solutamente affidabile 
e ·icuro nel en o più ampio della 
parola. Ecco perchè non trovia
mo nelle vetture di erie· pre en
tate ai Saloni novità en azionali 
che empre comporterebbero un 
certo grado di rischio. 

Una delle caratteri tiche dei 
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Saloni di que t'anno è la grande 
varietà di modelli offerti da ogni 
ca a. Si è verificata infatti in que-
ti ultimi tempi la tendenza ad 

offrire il maggior numero po i
bile di tipi diversi. 

Per in o la VW, abbandonando 
la politica del modello unico, pre-
enta v tture di cilindrata e di

men ioni diverse. Stiamo pa an
do un periodo nel quale le gran
di Ca e, nell'intento di mantenere 
in produzione una quantità di 

ettm·e adeguata alle po ihilità 
dei proprì impianti, reputano ne
ces ario offrire sul m reato inter
nazionale un elevato numero di 
modelli diver i. 

A que to riguardo la FIA T i 
trova in una po izione particolar
mente favorita, ma le ditte tra
niere tanno cercando di portarsi 
rapidamente, con la pre entazione 
di modelli nuovi, in condizione 
di competere con efficacia. I con
correnti più temihili come la Opel 
e la Ford hanno pre entato nel 
cor o dell'anno ari modelli diffe
renti fra loro magari olo per la 
cilindrata, a prezzi e tr mamente 
competitivi. Que te ditte, che pur 
e endo europee ono emanazio
ne diretta delle ca e madri ame
ricane G.M. e Ford, eguono nel
la loro impo tazione tecnica una 
politica tendente a ollecitare l'in
tere e dei clienti con le attrat
tive della carrozzeria, mentre per 
quando riguarda le parti mecca
niche e le prestazioni i attengono 
al concetto americano del cc buono 
abba tanza )) e del minimo co to. 
Modelli nuovi, o qua i nuovi, o
no tati pre entati anche dalla 
Renault, dalla Peugeot, Mercedes, 
BMW, Audi, Austin, Morri , Por-
che, cc. 

La Fiat non ha certamente ral
lentato il ritmo col quale negli 
ultimi anni ha lanciato empre 
nuovi modelli. Dopo aver presen
tato que t'anno a Ginevra la 130 
e l'Autohianchi A Ili, a Fran
cofort e a Parigi la 128, pre en
ta a Torino la 128 Familiare, la 
124 S 1600, e la Dino 2400, olt1·e 
l'Autobianchi A ll2. Per comple
tare il quadro dei nuovi modelli 
italiani al Salone di Tmino, sono 
da citare la nuova Lancia Fulvia 
1300 e l'Alfa Romeo Junior Z. 

Una delle attrattive del no tro 
Salone è, come empre, la mo tra 
dei carrozzieri. Visitandola qual
cuno mi ha sussurrato a n'or c
chio: cc ecco la mo tra del uper
fluo )) il che in un certo en o può 
anche e er v ro, ma non lo è per 
i co truttori che la con iderano 
fonte di empre nuove idee per 
l'e oluzione del di egno della car
rozzeria, tant'è che i carrozzi ri 
torine i ono oggetto della ma i
ma attenzione da parte dei co-
truttori di ogni pae e. È in que

sta mo tra tipica del Salone tori
ne e che troviamo in uenere le 
novità otto forma di cc dream 
car )), le vetture di ogno ideate 
a co truite per pa ione e per il 
piacere di creare del nuovo, ma 
anche per richiamare l'attenzione 
del pubblico e ondarn i gu ti. 

In fatto di tile, Torino confer
ma la tendenza ver o la linea 
sportiva; lo dimostrano i modelli 
americani 1970 come pure parec
chie vetture europee. La tendenza 
france e ver o la carrozzeria tipo 
break, che è poi una berlina con 
porta po teriore, non emhra, al
meno per ora, accogliere i fa ori 
del pubblico internazionale, mal
grado le sue doti di praticità. 

In quanto alla meccanica, e co
minciando dai motmi, continua 
a verificar i un generale graduale 
aumento della cilindrata ia p r 
le piccole che per le grandi vet
ture: è una con eguenza delle 
sempre più pre santi esigenze del 
traffico, che richiedono oprattut
to maggiore accelerazione. In 
America iamo arrivati addiri ttu
ra a motori di 8 litri di cilin
drata: parecchi ono i modelli con 
cilindrata uperiore a 7 litri. 

In Italia la potenza fiscale viene 
calcolata in funzione della cilin
drata e ciò rappresenta un o ta
colo alla celta della cilindrata 
teoricamente più oppmtuna, tut
tavia anche da noi si è verificato 
in media, un certo aumento delJa 
cilindrata in rapporto al p o. 
Gli e empi più ignificativi ono 
la Fiat 128 e l' Autobianchi A ll2 
che i di tinguono p r le loro doti 
di brillantezza. 

Sempre più numerosi ono i 
motori con albero a camme in 
testa e, dopo l'esempio dato dalla 

Fiat, sta diffondendo i il coman
do della di trihuzione con cinghia 
dentata. 

Un grande lavoro di ricerca 
viene sviluppato per la riduzione 
delle emi ioni dei gas nocivi allo 
carico. Il Salone dimostra a chi 
a intendere, quanto grande ia 

la preoccupazione dei costruttori 
di risolvere i problemi posti dal
le leggi anti mog. 

Dietro alla realizzazione dei di-
positivi già adottati e di quelli 

in cor o di tudio, ta una ma sa · 
di lavoro imponente. Sono stati 
creati laboratori dove ingegneri e 
tecn1c1 pecializzati la orano con 
il mas imo impegno giustificato 
dall'importanza del problema e 
dalle difficoltà che p re enta. La 
collaborazione in taurata fra l'in
du tria automobili tica, quella pe
trolifera ed alcuni laboratori uni
versitari, darà certamente buoni 
frutti che è quanto dire la ridu
zione della quantità di o sido di 
carbonio, di idrocarburi liberi e 
degli o idi di azoto pro enienti 
dallo canco. 

Gli americani hanno adottato 
anche un di po itivo per elimi
nare l'evaporazione della benzina 
dal erbatoio e dal carburatore; 
un di positivo equivalente dovrà 
essere introdotto anche sulle vet
ture europee e portat in Ame
rica. 

Soprattutto allo copo di ridur
re l'inquinamento atmo ferico, 
recentemente, e in puticolare per 
alcuni modelli europei destinati 
all'e portazione negli U .S.A. , è 
tata applicata l'iniezione di ben

zina in so tituzione del carburato
re. È una oluzione di co to piut
to to elevato eh per il momento 
non può comp tere con il carbu
l·atore ulle vetture di grande e
rie: può e ere conveniente in 
ca i particolari. 

In quanto ai motori rotativi, ed 
in particolare al motore W ankel, 
la ua po izione non è pratica
mente cambiata ri petto all'anno 
cor o: continua ad e ere appli

cato in mi ura limitata dalla SU 
e dalla To o-Kogyo giappone e. 
Ha fatto un certo calpore la pre
sentazione, da parte della Mer
cede di una ettura perimentale 
di tipo portivo con un motore 
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Wankel a tre rotori. on cr do 
che la Merceden intenda ostituire 
su alcuno dei uoi modelli di 
erie il motore alternativo tradi

zionale col motore W ankel a tre 
o magari a 4 rotori. Per il mo
mento, nell'atte a di decider e 
co truire o meno la vettura por
tiva pre entata al Salone, sta frut
tando a copo pubblicitario, il la
voro e l pe e fatte per la ua 
co truzione e perimentazione. 

Altri fatti intere anti dal pun
to di vista tecnico ono la mpr 
più frequente applicazione delle 
ruote indipendenti anche sull'a e 
po teriore, come sulle FIAT 130 
e Dino 2400; della trazione ante
rime ullf' vetture di piccola e 
media cilindrata; del cambio au
tomatico anche u vetture di ci
lindrata relativamente piccola. Il 
continuo aumento della den ità 
del traffico renderà empre più de-
id rabile il cambio automatico 

che eliminando l'uso della frizio
ne, rende meno faticosa la guida 
e più agevole la partenza dopo le 
o te ai emafori. 

Mentre in campo motoristico gli 
studi di attualità riguardano o
prattutto la riduzione dell'inqui
namento atmosferico, nel campo 
della meccanica e della carrozze
ria viene dedicata una ecceziona
le quantità di studi, soprattutto 
sperimentali, alla sicurezza . Tan
to che l'epoca attuale nella to-
1·ia della tecnica automobili tica 
potrebb e ere definitiva come 
cc era della icurezza )) . Dicendo 
cc icurezza )) intendo indicare l'in-
ieme di doti che la vettura deve 

avere per raggiungere tre ohbietti
vi principali: l'affidabilità, la con
trollabilità . ed lill buon comporta
mento in ca o di collisione. Trop
po lungo sarebbe de crivere in 
che modo e con quali mezzi que-
tì tre obbiettivi vengono per e

gmti : in inte i si può dire che 
il primo, l'affidabilità, si ha a ul
l'esperienza accumulata in molti 
anni nel campo della progetta
zione, dell e perienze, della pro
duzione e dell'a i tenza a milioni 
di clienti; il econdo, la control
labilità, che è la condizione fon
damentale per evitare gli inci
denti, col continuo perfeziona
mento della vettura inte a come 

e ten ione della volontà e dei ri
fle i del guidatore; il terzo, cioè 
il buon comportamento in ca o 
di contro, con perfezionamenti 
aventi lo copo di offrire nei li
miti del possibile una protezione 
per gli occupanti e per la inte
grità stes a della truttura del 
veicolo. 

L'affidabilità e la controllabili
tà po sono con iderar i come ac
quisite, anche e evidentemente 
ono perfettibili: i freni a doppio 

circuito, l'apparec hio che regola 
la frenata in rapporto al carico, 
il ervofreno, i miglioramenti del
le so pen iòni e della tenuta di 
trada, ecc. ono le r centi con

qui te per un più sicuro controllo 
della vettura, ma ulteriori pro
gre i sono in preparazione. 

La sicurezza, intesa come pro
tezione in ca o di urto, è invece 
in fase di evoluzion . Mentre i 
studiano i provvedimenti per od
disfare alle norme americane, i 
cerca, att1·a er o prove d'urto o 
di deformabilità e eguite in labo
ratorio e pro e di contri fron
tali, laterali, rihaltamenti, otte
nuti con vetture radiocomandate, 
di ricavare il maggior numero di 
informazioni po ibile per apro
fondire nei minimi dettagli il mo
do di comportar i delle vetture 
e coprire quali ono le deforma
zioni della carrozzeria- che p o -
ono e ere cau a di ferite. Di 

que te esperienze che comporta
no l'uso di manichini empre pm 
sofisticati e la di truzione di cen
tinaia di vetture, e dei ri ultati 
con eguiti vengono me i al cor
rente gli esperti ministeriali che 
i occupano della preparazione 

delle future norme ulla sicurezza 
in collaborazione con gli e perti 
dei governi degli altri paesi. È 
una collaborazione che i costrut
tmi hanno il dov re di offrire agli 
Enti dell'Amministrazione per 
cercare di ridurre il numero dei 
morti e dei feriti ulle trade. 

Al Salone tutti po ono osser
vare i provvedimenti che chiame
rei uperficiali e che riguardano 
oprattutto l 'interno d Ila carroz

zeria: imbottiture, volanti con 
piantone rientrabile, cinture di 
sicm·ezza, appoggia te ta fi si o 
regolabili, errature eh vmco-

lano la porta in tre direzioni, 
ecc. Solo gli iniziati po ono in
vece rendersi conto, dall'e ame 
dei telai e delle trutture, degli 
eventuali progre i fatti p r mi
gliorare il compmtamento della 
vettura in ca o di urto. 

Il di cor o sulla icurezza por
ta inevitabilmente a pen are agli 
altri numerosi e gravi problemi 
che derivano dal empr crescen
te affollamento automobili tico 
delle città, problemi che coinvol
gono l'architettura urbani tica, i 
tra porti collettivi e individuali, 
le trade, le norme di circola 
zione, ecc. 

Purtroppo nel no tro Pae e le 
citta continuano a viluppar i in 
modo piuttosto confu o e di or
dinato diventando anche meno 
attraenti e meno accoglienti, men
tre i tra porti urbani colJ tti i 
(per parlare solo di quelli) sono 
uperati ed inefficienti. Il proble

ma della circolazione diventa sem
pre più grave in uno pazio che 
embra ridur i empre più. 

A ben pensarci vi ono giu ti
ficate ragioni per supporre che in 
un futuro, che speriamo ancora 
lontano, po a intervenire la legge 

regolare anche le dimen ioni 
delle vetture. L 'industria automo
bili tica potrà for e contribuire a 
rendere meno pe ante la itua
zione e ad allontanare il pericolo 
adottando una politica commer
ciale che tenda a dare al pubblico 
non ciò che gli piace, ma ciò di 
cui ha bi ogno. 

Tuttavia, non si può non te
mere che la mobilità individuale 
dell'uomo motorizzato ubisca in 
futuro serie limitazioni ponendo 
una quantità di ostacoli a chi vo
glia liberamente po tar i con la 
propria automobile. È un fatto 
che gran parte dei progetti di 
si temi di trasporto integrato 
sembrano ignorare l'a petto uma
no della proprietà privata e que-
to è veramente il problema cru

ciale. 
Ho finito: spero vorrete perdo

nare il finale a tinte leggermente 
fo che. ella triste ituazione in 
cui lavoriamo in que tO" periodo 
di conte tazioni e di cioperi non 
i può non esserne un poco in

fluenzati. 
Dante Giaco a 
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Ricerche sulla propulsione elettrica presso l'Istituto di Motori . 
per Aeromobili del Politecnico di Torino 

MARIO OGGERO, dopo una breve introduzione sull'argomento, passa a descrivere le ricerche effet
tuate nel corso di cinque anni ed aventi per oggetto: messa a punto di un arco getto; allestimento delle 
apparecchiature e strumentazioni relative; prove in condizioni di similitudine. Successivamente illustra 

brevemente i risultati ottenuti e indica. i programmi di ricerca futuri. 

l. - Introduzione. 

Le ricerche ulla propulsione 
spaziale presso l'Istituto di Mac
chine e Motori per Aeromobili 
del Politecnico di Torino hanno 
avuto inizio circa cinque anni fa 
con l'obiettivo di prendere in esa
me i principali problemi, com
pt·esi quelli progettativi, che ono 
connessi con gli arcogetti oprat
tutto dal punto di vista della loro 
utilizzazione a scopo propulsivo. 

Come è noto, que~ti propulsori 
rappresentano una via che pos-
iamo dire di transizione tra i 

motori a razzo tradizionali e 
quelli più pr6priamente definiti 
elettrici: come nei primi, infatti, 
nell' arcogetto l'energia cinetica 
viene ottenuta per trasformazione 
termodinamica del calore conte
nuto nel gas, ma il calore anzichè 
essere prodotto da una combustio
ne viene introdotto tramite un 
arco elettrico. 

Il vantaggio di questo propul
sore rispetto a quello chimico 
consiste principalmente negli im
pulsi specifici notevolmente più 
elevati, ottenuti sia grazie alla 
possibilità di scelta del fluido ope
rante, sia per la maggim entalpia 
trasferibile al gas con l'arco elet
trico. 

Rispetto alla propulsione elet
trica vera e propria l'arco getto 
pre enta lo svantaggio di un im
pulso pecifico notevolmente mi
nore, ma per contro può fornire 
spinte molto maggiori a parità di 
peso e risulta inoltre più facil
mente controllabile come presta
zioni. 

Moltis ime sono le ricerche, 
sperimentali e teoriche, che sono 
state condotte finora sugli arco
getti; l'analisi delle bibliografie 
relative [l], [2], [3], mostra che 
in tutti i casi i principali proble
mi incontrati dagli perimentato
ri si riferì cono alla messa a pun
to pratica del propulsme, ed in 
particolare alla determinazione di 
una geometria del istema che 
permetta di ottenere una elevata 

efficienza del compie so con un 
consumo trascurabile degli elet
trodi. 

In base a queste o ervazioni, 
n ell 'impo tazione della ricerca 
pre so il Politecnico si è ritenuto 
importante tenere in conto anche 
i problemi di natura progettativa 
per cui i è preferito iniziare le 
e pet·ienze con la m essa a punto 
di un arcogetto totalmente nuovo, 
anzichè utilizzare unità eventual
mente reperibili, in modo da po
ter individuare ed eventualmente 
evidenziare nel cor o del lavoro, 
l'influenza dei singoli parametri, 
ivi compresi quelli geometrici. 

Le ricerche sui propulsori elet
trotermici ad arco ono state per
ciò inquadrate in un programma 
generale, che prevedeva lo svi
luppo contemporaneo e graduale 
delle e perienze e della attrezza
tura perimentale, con l'obiettivo 
in primo luogo di giungere alla 
definizione di un arcogetto in gt·a
do di operare sotto vuoto valu
tando le relative prestazioni pro
pulsive, in secondo luogo di stu
diare l'influenza dei singoli para
metri sulle prestazioni stesse. 

2. - Attrezzatura sperimentale. 

Prendendo l'avvio da una pri
ma erie di prove con archi in 
aria libera e strumentazioni ri
dotte al minimo [ 4], [5], [6], i 
è passati gradatamente a oluzioni 
intermedie con propul ori che i 
possono definire di messa a pun
to, giungendo infine alla realizza
zione di un arcogetto in grado di 
operare con continuità ia in aria 
ambiente che otto vuoto, con 
consumo degli el ttrodi pratica
mente trascurabile ed avente le 
eguenti caratteristiche principali; 

- alimentazione: corrente conti
nua {40-:-80 V; 150 -:-450 A) 

- potenza elettrica in ingresso: 
10-:-30 kW 

- gas propellente: h H 2, Ar, He 
- pinta {ma Ima finora mi u-
rata): 200 gr 

- impulso specifico 
finora misurato): 300 

{ma~simo 
con Ar 

- tabilizzazione dell'arco: com
po ita (a vortice ed elettromagne
tica per mezzo di un avvolgimen
to esterno indipendente). 

L 'impianto sperimentale attual
mente in uso, nel suo complesso, 
è illustrato nella fig. l e com
prende: 

- il circuito elettrico di alimen
tazione a corrente continua 

- il circuito di refrigerazione 
- l'impianto d'alimentazione del 
gas propellente 

- la camera di prova contenente 
l'arco getto e il banco dinamome
trico. 

La corrente di alimentazione 
dell'arco è variabile da 150 a 450 
ampere grazie ad un reo tato e a 
resistenze fi e di carico; il campo 
magnetico a iale per la stabiliz
zazione dell'arco è creato da un 
avvolgimento montato attorno alla 
camera ed alimentato da un grup
po ausiliario, il quale permette 
di ottenere nell'interno della ca
mera d'arco una induzione ma
gnetica fino a 8. 10--2 Wb/ m 2

• 

Per l'alimentazione del propul
sore sono stati provati diversi gas 
tra i quali l'azoto, l'argo e l'idro
geno: le prove con que t'ultimo 
sono tuttora in cor o di me sa a 
punto, dato che esso presenta il 
pericolo di esplosioni accidentali 
nei condotti di e trazione a valle 
della pompa a vuoto. 

L'arco getto attualmente in u o, 
presentato nella fotografia (fig. 2) 
durante una prova con ga idro
geno, con scarico a pressione am
biente, è illustrato schematica
mente in fig. 3: la camera d'arco 
e l 'ugello (anodo) sono in rame, 
il catodo centrale in tungsteno to
riato al 2,5 %. 

L'alimentazione del gas avviene 
tramite un ingresso tangenziale, 
che crea un vortice stabilizzatore 
{concorde con la rotazione indotta 
dal campo magnetico creato dal-
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Mtsuratore 
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La mi ura della pinta viene ef
fettuata con un trasduttore piezo
elettrico: un dispo itivo meccani
co-pneumatico azzera ciclicamente 
la lettura scaricando la forza dal
l' elemento sensibile ed evitando 
in que to modo il pericolo di de
riva dello zero, che è caratteri
~tico di tutti i trasduttori a quarzo. 

Immediatamente prima e dopo 
"'""•• di ogni prova si effettua una ta

ratura completa del istema. 

Fig. l - Schema generale dell'installazione sperimentale. 

l'avvolgimento esterno). Il gas ef
fluente dali 'ugello viene raccolto 
da un convogliatore affacciato al 
getto: dato il notevole termine ci
netico del getto te so, i è cer
cato di ottenere un certo recupero 
di pressione, onde migliorare le 
condizioni d'esercizio della pom
pa a vuoto, dimen ionando il con
vogliatore come un recuperatore 
di pres ione di un getto a vena 

· libera. 

Fig. 2. 

Le esperienze [7] hanno por
tato al disegno di un assetto come 
indicato in figura 4, che consente 
un. discreto recupero di pre sione 
e nello tes o tempo refrigera u:f
ficientemente i ga . 

Un cenno particolare merita il 
banco dinamometrico per la mi-
ura della pinta, illustrato sche

maticamente nella figura 5 la cui 
me sa a punto ha richiesto ripe
tute prove e tentativi [8] : esso 
consta di un braccio articolato che 
porta ad una estremità il propul
sore e ali' altra il trasduttore di 
spinta; la rotazione avviene u un 

giunto che contemporaneamente 
fa da convogliatore dell'acqua di 
refrigerazione (fig. 6). 

Gli attriti nel giunto ono stati 
ridotti al minimo realizzando le 
tenute di acqua a labirinto con 
anelli di grafite. 

Per limitare il salto di pressione 
tra il circuito di ritorno dell'ac
qua e la camera a vuoto, si è in
serito nel ritorno dell'acqua una 
pompa d'aspirazione ad anello li
quido. n pericolo che l'acqua 
possa entrare nella camera a vuo
to attraverso i cuscinetti di soste
gno è stato superato mettendo il 
labirinto in comunicazione, a me
tà della sua lunghezza, con un 
fluido di tenuta (olio per vuoto) 
a pressione superiore a quella del
l'acqua nel circuito di ritorno. 
Per ridurre al minimo i carichi 
sui cuscinetti tutto il braccio di
namometrico è bilanciato e con
trappesato accuratamente. 

GETTO 

~ 

Fig. 3 - Sezione schematica dell'arcogetto. 
l, elettrodo cenh·ale (catodo - 2, ugello (anodo) 
- 3, avvolgimento per campo magnetico stabiliz
zatore - 4, alimentazione gas - 5, ingresso acqua 
refrigerazione - 6, u cita acqua refrigerazione -

7, innesco a radiofrequenza. 

La sensibilità del complesso di 
misura, nelle sue condizioni di 
esercizio normale, è ± 3 grammi; 
la ripetibilità dei punti è circa 
dello tesso ordine: ciò comporta 
una precisione nella lettura della 
spinta dell'ordine del 6 %. 

Fig. 4 - Schema del convogliatore refrigeratore affacciato al getto dell'arcogetto. 
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I ri ultati ottenuti po ono e -
ere ria unti come egue: 

a) effetto del campo magnetico 
stabilizzante ( firr. 7). 

L'accoppiamento di un campo 
magnetico a siale al campo di for
ze centrifughe generato ·dall'intro
duzione tangenziale nella camera 
del gas propellente ha dimostrato 
un effetto benefico, ia dal punto 
di vi ta della tabilità d'arco sia 
per quanto riguarda le pre tazio
ni fornite. 

Fig .. 5 - Schema del banco dinamomeh·ico. 

Con campo magnetico nullo, il 
comportamento dell'arco, specie 
con l'azoto, è molto irregolare e 
pos ono verificar i, particolarmen
te quando le portate ono molto 
ba e o in fase d'avviamento, gra
vi danni agli elettrodi : per tale 
motivo le prove ono tate limi
tate partendo da un valore mml
mo di induzione pari a 0,038 
Wb/ m 2

• 

l, arcogetto - 2, giunto con tenuta a labirinto - 3, contrappeso di bilanciamento - 4, contrappeso 
di alleggerimento - 5, rivelatore di spinta. 

3. - Risultati ottenuti. 

Dopo una prima erie d'espe
rienze effettuate operando a pres-
ione ambiente [9], nel cor o del

le quali i è mes o praticamente a 
punto tutto il comple o ricavan
do nel contempo numero i dati 
perimentali ul comportamento 

Fig. 6 - Sezione del giunto del banco dinamo
metrico con le tenute a labirinto per il circuito 

di refrigerazione. 
l ingresso acqua · refrigerazione - 2, mandata 
all'arcogetto - 3, ritorno acqua dall'arcogetto -
4, fluido di tenuto"\ - 5, alla pompa di ricupero. 

del propul ore, i è pas ati alle 
prove definitive sotto vuoto. 

Tali prove, tuttora in cor o, si 
sono iniziate con l'impiego di due 
diver i ga : azoto ed argon; come 
i è già accennato, le prove con 

idrogeno . ono in fase di me a a 
punto. 

Le prove otto vuoto hanno 
avuto inizio con 1.ma ricerca circa 
le condizioni di e ercizio del l
tema che garantivano la mas ima 
tabilità e ripetibilità di ri ultati, 

Al ere cere dell'induzione elet
tromagnetica crescono ia la sta
bilità d'arco ia le prestazioni 
propulsive. Tale ri ultato è pro
babilmente da mettere in relazio
ne alle maggiori velocità di rota
zione della colonna d'arco per 
effetto del campo magnetico, con 
conseguente miglioramento dello 
scambio termico con il gas cir
costante, accompagnata n ello stes-

300 
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Fig. 7 - Effetto del campo magnetico stabilizzatore sull'impulso specifico. 

indipendentemente da con idera
zioni di ottimizzazione delle pre-
tazioni. Si è passati quindi ad 

una indarrine i tematica dell'ef
fetto dei ingoli parametri ulle 
caratteri tiche propulsive dell'ar
co, operando nell'intorno di quel
le condizioni ottimizzate in pre
cedenza dal punto di vi ta della 
stabilità . 

o tempo da una più regolare con
formazione dell'arco tesso. 

Poichè l'obiettivo delle pre enti 
prove, come è tato sopra accen
nato, era di ottener indicazioni 
ui limiti delle pre tazioni pro

pul ive dell'arcogetto, le prove 
ucces ive sono tate effettuate 

tutte con il ma imo livello di in
duzione consentito dali 'impianto. 
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Fig. 8 - Caratteristica d 'arco con gas Azoto. Fig. 9 - Caratteristica d'arco con gas Argon. 

h) caratteristica tensione-corrente 
d'arco ( figg. 8 e 9). 

In tutto il campo e plorato nel 
cor o dell prove, la ten ione 
d'arco è ri ultata praticamente in
dipendente dalla corrente, legger
mente inferiore per l'argon ri-
petto all'azoto. 

Aumentando la portata, la ten
sione cresc leggermente, mentre 
rimane praticamente co tante al 
variare dell'induzione: con valori 
molto ba i di que t'ultima però, 
i ottengono facilmente ri ultati 

di per i con forti e cur ioni dei 
valori, corri pondenti ai fenom ni 
di in tabilità accennati. 

c) prestazioni propulsive al va
riare della corrente (figg. 10 
e 11). 

L 'impul o pecifico è pratica
mente determinato dalla quant1ta 
di calore introdotto nel ga e per
tanto, concettualmente, deve ri
sultare una funzione ere cente con 
la corrente. 

I ri ultati perimentali ono m 
buon accordo con que ta os rva
zione; l 'incremento risulta, per
centualmente, maggiore per l'azo-

to che per -l'argon, il quale, d'al
tra parte, pre enta i valori più 
alti in sen o a oluto. 

L 'incremento non è lineare, ma 
i attenua via via con il crescere 

della corrente; tale risultato è 
probabilmente da metter i in re
lazione al fatto che, con il ere-
cere del1a corrente, da un lato 

cambiano le caratteristiche geo
metriche dell'arco, per cui pos-
ono modificar i sen ibilmente le 

perdite di calore nei punti di 
contatto con gli elettrodi, dall'al
tro, con il ere cere della tempe
ratura media del ga in uscita, i 
ha un aumento proporzionale 
delle perdite ia per cambio ter
mico alle par ti, sia per i feno
m ni di di ociazione e ionizza
zione del getto. 

d) prestazioni propulsive al va
riare della portata ( figg. 12 
e 13). 

Da un p1.mto di vi ta puramente 
concettuale, a parità di calore in
trodotto, l'impul o pecifico do
Vl·ebbe risultare una funzion in
ver a della portata di gas. In ef
fetti, nelle prove con ga argo i 

o erva una riduzione praticamen
te lineare dell'impul o pecifico 
al ere cere della portata, mentre 
nel ca o dell'azoto i ottiene addi
rittura una zona di ma imo. 

Tali ri ultati sono determinati 
es enzialmente dall'influenza che 
la portata ha ul comportamento 
dell'arco getto : nel nostro ca o 
specifico infatti, al ere cere deUa 
portata cresce il campo di forze 
centrifughe e si altera non olo la 
geometria dell'arco (con il legge
ro incrementò di ten ione già e
gnalato, a cui corrisponde ovvia
mente un incremento di potenza 
fornita a parità di corrente), ma 
i modificano sostanzialmente l e 

condizioni di scambio termico tra 
colonna ionizzata e gas circo tante 
e tra il ga e le pareti. 

In pa1·ticolare, col ere cere del
la portata i accentua l'azione 
centrifuga del vortice per cui l e 
perdite di calore ulle pareti della 
camera tendono ad attenuar i per 
effetto della tratificazione del 
ga . D'altro canto, proprio per 
effetto di questa stratificazione, il 
getto all 'u cita non ri ulta omo
geneo, ma pre enta un nucleo cal
di imo ull'a se e uno trato re-
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Fig. 10 - Prestazioni p1·opulsive al variare della con-ente con gas Azoto. 
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Fig. 11 - Pres tazioni propulsive al variare della corrente con gas Argon. 
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lativamente freddo attorno, per 
cui è probabile che una buona 
parte del calore di dis ociazione 
e ionizzazione vada perso senza 
possibilità di recupero. 

L'andamento dei risultati speri
mentali sembra indicare che, tra 
i due fenomeni suddetti, prevalga 
l'effetto benefico della riduzione 
delle perdite alle pareti, per cui 
l'impulso specifico decre ce meno 
rapidamente del previsto. Con ri
ferimento a questa ipotesi, la zo
na di massimo che si trova con 
l'azoto starebbe ad indicare la 
portata limite al disotto della 
quale il vortice non è più in gra
do di proteggere adeguatamente 
le superfici della camera, per cui 
le perdite di calore alle pareti cre
scono più rapidamente di quanto 
cresca il calore introdotto nel 
gas. In sen o assoluto, le migliori 
prestazioni sono state ottenute 
con l'argon, in accordo con il fat
to che, trattandosi di un gas mo
noatomico, non assorbe il calore 
per la dissociazione, come invece 
si verifica per l'azoto. 

È ovvio che tutte le considera
zioni di cui sopra hanno carattere 
puramente qualitativo e sono as
solutamente inadeguate a spiega
re i fenomeni termici che i ve
rificano nell'arcogetto. Esse sono 
tate formulate unicamente come 

ipotesi di lavoro per spiegare i 
risultati ottenuti nell'intesa che 
l'argomento sarà ripreso, con uno 
studio accurato dei bilanci termi
ci, nelle fa i successive della ri
cerca. 

4. - Conclusioni. 

Le prove sopra descritte hanno 
realizzato l'obiettivo della messa 
a punto di un propul ore elettro-

termico ad arco operante con con
tinuità in una camera a vuoto, ed 
hanno contemporaneamente evi
denziato, sia pure in modo som
mario e limitato, l'influenza dei 
vari parametri fisici ul compor
tamento del propulsore e sulle 
sue prestazioni propulsive. 

Accertata l'opportunità di una 
stabilizzazione dell'arco mediante 
un'appropriata combinazione di 
un vortice e di un campo magne
tico, si è osservata l'influenza del
la corrente d'arco e della portata 
di gas sulle pre tazioni propul i
ve, operando con due propellenti, 
l'azoto e l'argon, di natura chi
mica sostanzialmente diversa. 

Le prove proseguiranno, nel
l' ambito del programma di ricer
ca in corso, con una valutazione 
analoga con alt1·i ga , quali l'elio 
e l'idrogeno, al fine di completare 
questa prima indagine a carattere 
generale sulle caratteristiche di 
funzionamento dell'arcogetto e sul
le relative possibilità di impiego 
a scopo propulsivo. 

Inquadrati in IJUesto modo i va
ri aspetti dei singoli problemi, i 
passerà ad uno studio sistematico 
dei vari parametri al fine di po
terne valutare a fondo l'influenza 
e la relativa possibilità di otti
mizzazione. 

È già in corso una prima inda
gine 1·elativa allo studio del vor
tice che i crea nella camera di 
arco per effetto dell'introduzione 
tangenziale di gas : tale indagine 
dovrà permettere di valutare l'en
tità dei campi centrifughi ai quali 
è ottoposto l'arco e determinarne 
l 'influenza ui coefficienti di ef
flusso dell'ugello. 

Seguiranno ricerche, teoriche e 
perimentali, ul comportamento 

a caldo, soprattutto dal punto di 

vista dei bilanci termici, al fine 
di trovare una indicazione quan
titativa sul rendimento generale 
del propulsore al variare, in par
ticolare, della intensità del vor
tice. 

Mario Oggero 
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Tecniche di programmazione e 
edilizi (sistemi 

controllo dei 
PERT, ecc.) 

grandi progetti 

LUCIO PERO ACE, dell'AISL, espone i vantaggi che si possono ottenere applicando il sistema PERT 
di programmazione reticolare sia come impostazione che come controllo avanzamento lavori nei progetti 
edilizi. Dopo aver fatto un raffronto con i sistemi di programmazione tradizionali (GANTT ), illustra 
anche le possibili applicazioni del PERT come &trumento gestionale. La relazione è stata oggetto di 

una conferenza in ocietà avvenuta il 16 ottobre 1969. 

Premessa. 

L 'industria edilizia negli ultimi 
decenni ha fatto miglioramenti 
piutto to mode ti nel campo or
ganizzativo, con ri ultati di pro
duttività decisamente inferiori agli 
incrementi verificatisi nel settore 
industriale. Dati i diversi fattori 
che differenziano l'industria edi
lizia dalle altre attività produtti
ve, i motivi di que ta scar a par
tecipazione all'evoluzione delle 
tecniche organizzative sono com
pie si e difficili da analizzare. 

Uno dei motivi principali al 
quale si può far risalire la man
cata spinta alla razionalizzazione 
del lavoro si può indi iduare nel
le caratteristiche del prodotto fi
nito che, per le ue dimensioni, 
non può e ere completamente 
fabbricato come qualsia i altro 
bene di consumo in stabilimenti 
o in cantieri fissi, ma deve essere 
realizzato direttamente sul posto, 
ervendo i di cantieri apposita

mente allestiti che, anche se at
trezzatissimi e organizzati, non 
possono per la loro natura prov
visoria raggiungere i livelli pro
pri delle indu trie. 

A questo problema è legato 
quello dei prodotti sempre diver
sificati che condizionano gli studi 
a limiti generali: un'anali i ap
profondita molto spes o non è 
giu tificata da un punto di vista 
economico quando i risultati che 
ne conseguono non trovano appli
cazioni ripetitive. Ciò, oltre a ri
durre l'impiego delle tecniche più 
analitiche, ha scoraggiato lo stu
dio per adattare que te tecniche 
alle e igenze produttivistiche del
l' edilizia. 

Infine non va dimenticato l'a
spetto delle competenze nella rea
lizzazione che quasi sempre ri
guardano persone distinte- com
mittente, progettista e costruttore 
- tra le quali vi sono molto spes-

so solo 1·apporti d'affari e, quin
di, una minore VISIOne di un 
obiettivo comune, nece sario per 
una razionale e sistematica ridu
zione dei costi di produzione. 
Molte imp_rese hanno, pertanto, 
iniziato ad affronta1·e i problemi 
produttivi impostandoli su sche
mi completamente rinnovati se
condo le più progredite tecniche 
di organizzazione del lavoro. La 
principale esigenza sicuramente 
sempre sentita da tutte le impre
se, grandi o piccole, per meglio 
fronteggiare le difficoltà sopra ci
tate è la programmazione. Ma an
che que ta necessità, prima svi
luppata con metodi approssimati 
e poco analitici, è stata affrontata 
solo da poco tempo in modo con
creto e istematico, impiegando e 
adattando tecniche altamente ana
litiche, come quelle reticolari, già 
da diver o tempo perimentate 
con uccesso nel settore indu
striale. 

La Programmazione. 

eli' edilizia, come in qualsiasi 
altro settore della vita attiva, pri
ma di affrontare un progetto di 
un certo impegno si è sempre cer
cato di determinare i punti base 
per poterli tra loro coordinare e 
conseguire quella successione lo
gica che, presumibilmente, I'ap
presenterà l'evolversi delle fasi 
del progetto. Questa rappresenta
zione particolareggiata e ordinata 
di ciò che si deve attual'e si iden-

.tifica con il programma di lavol'o. 
Pertanto, per poter co truire un 
programma che ia una previ ione 
attendibile e corretta del lavoro 
da eseguire, è nece saria una ana
lisi approfondita che p~rmetta di 
prevedere tutte le attività e i vin
coli connes i con gli approvvigio
namenti, colla progettazione, con 
la costruzione, coi collaudi e con 
tutte le operazioni occonenti pel' 

poter giungel'e al completamento 
dell'ope1·a interessata. Di conse
guenza, tanto maggiore è l'impe
gno po to nella compilazione del 
programma, tanto maggiore arà 
la sua attendibilità e le economie 
possibili in fase esecutiva. La pro
grammazione è la base di qual-
iasi azione organizzativa. Per un 

programma basato su informazio
ni e su previsioni che ne garanti
scano un alto grado di attendibi
lità, le possibilità di impiego nel 
controllo gestionale di una im
presa sono le seguenti : 

- come strumento direzionale : 
per simulare diverse alternative 
di decisione, per una corretta ana
lisi e per un dimen ionamento li
vellato delle risorse necessarie al
l'esecuzione, per una ottimizza
zione dei tempi di esecuzione; 

- come strumento operativo: 
per una pianificazione preventiva 
degli interventi necessari, per un 
controllo attivo dell'avanzamento 
dei lavori, per una maggior uni
formità di linguaggio tra enti di
versi interessati allo tesso pro
getto; 

- come strumento amministra
tivo: per valutare preventiva
mente il costo globale dell'opera, 
per controllare, nell'avanzamento 
del lavoro, il rispetto dei costi 
preventivi, per predisporre piani 
di investimento e di rimunerazio
ne parziale e totale dei lavori ese
guiti. 

Metodi di programmazione tradi
zionale. 

Un confronto con il più tradi
zionale dei metodi di programma
zione renderà più evidenti i van
taggi derivanti da un programma 
basato su un'analisi operativa 
molto dettagliata del lavoro da 
eseguirsi . 

Le tecniche di cui parleremo si 
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applicano a progetti unitari, cwe 
ad esecuzioni non ripetitive che 
implicano una sequenza di molte 
operazioni tra loro concatenate, 
generalmente distinte, e dove il 
flus o del lavoro è la succe ione 
di singole operazioni sempre indi
viduahili nel tempo. L'edilizia è 
quasi totalmente caratterizzata da 
costruzioni unitarie, poichè anche 
gli edifici che possono sembrare 
simili o uguali, non lo sono mai 
se si considerano pure i periodi 
di esecuzione e le ri or e impie
gate. 

Per una maggior concretezza 
dell'espo izione ci riferiremo, an
che se in modo a volte olo indi
cativo, alla costruzione di un fab
bricato industriale con annessi un 
edificio per i ervizi tecnici e una 
palazzina per gli uffici (fig. l). n 
fabbricato principale è di me
tri 60 x 120 con altezza utile di 
m. 5, la costruzione è in elementi 
p1·efahhricati di c.a. con le ma
glie longitudinali dei pilastri di 
interasse di 6 m. e tra versali di 
15 m., travi a doppia pendenza 
con lucernario, copertura coiben
tata, tamponamenti coibentati pre
fabbricati e infissi di ferro. n fab
bricato dei servizi tecnici ha le 
ste e caratteri tiche co truttive, 
mentre le dimen ioni ono di me
tri 30 x 18 e l'altezza utile di me
tri 14; il fabbricato uffici è una 
palazzina a due piani di metri 
20 x 30 a co truzione tradizionale. 

Le norme ed i metodi di pro
grammazione po ono variare in 

l l +-

:SERVIZI 

relazione al tipo e alla compie -
ità del progetto da realizzare, 

però i princìpi alla base di ogni 
tecnica sono sempre gli tessi e 
possono identificar i in regole ge
neuli che permettono di con e
guire determinati obiettivi come: 

- la miglior utilizzazione dei 
mezzi tecnici e della manodopera; 

- il tempestivo afflusso delle 
materie prime; 

- il rispetto dei termini di 
consegna; 

- la tempe tività nell'a egna
zione del lavoro; 

- l'eliminazione dei tempi 
morti; 

- La concentrazione d e g l i 
sforzi; 

- la riduzione delle perdite di 
tempo derivanti da variazioni im
provvise di direttive; 

- l'individuazione delle atti
vità che condizionano la durata 

· dell'intero progetto; 

- la minimizzazione del tempo 
di realizzazione; 

- il controllo dell'avanzamen
to del lavoro. 

Più in generale si può dire che 
la programmazione permette di 
ordinare le attività, dando loro 
un inquadramento logico nel tem
po, in modo da ridurre al mini
mo il co to compie ivo della rea
lizzazione. 

La tecnica maggiormente impie
gata nell'edilizia è quella a shar
rette orizzontali (har-chart), data 
la ua semplicità di impiego e 
l'immediatezza dei ri ultati rile
vahili dai diagrammi ui quali 

sono riportate l e sequenze tem
porali delle varie operazioni. 

Questo diagramma, meglio co
nosciuto col nome di diagramma 
di Gantt, primo autore che l 'ha 
tudiato e applicato , pre enta pe

rò alcune limitazioni dovute pro
prio alla tesura grafièa che ne 
riduce l'efficacia di analisi. Di 
con eguenza, il diagramma è .qua-
i e clu ivamente impiegato per 

una emplice impo tazione pre
ventiva della equenza dei lavori 
e per una valutazione ia del tem
po totale di realizzazione del pro
getto, ia dei tempi parziali di 
esecuzione di ogni ingoia fase. La 
uddivi ione del lavoro, e sendo 

vincolata all'ampiezza degli stam
pati che costringono il diagram
ma in prefissati limiti, viene fat
ta solo in funzione delle opera
zioni più importanti, e primen
dole in modo globale e non e
condo la reale uddivi ione che i 
verifica in fase di costruzione. Ad 
esempio la voce « esecuzione plin
ti )) viene considerata unica e non 
frazionata in operazioni elemen
tari come si verifica nella pratica; 
co ì l'attività succes iva cc me sa 
in opera di pila tri prefabbrica
ti)) nel diagramma (fig. 2) risulta 
iniziare dopo una frazione di tem
po successiva all'inizio dell'ese
cuzione dei plinti mentre in pra
tica viene iniziata dopo la co
struzione di un numero ben pre
ciso di plinti, senza po sihilità 
di equivoci di dipendenza e di 
istante di inizio di questa attività. 

Inoltre, e sendo le operazioni 
globali non omogenee, non si può 
valutarne la durata con mezzi tec-

OPERAZIONI QIJO 10 20 30 40 50 50 70 BO 90 
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Fig. 2 . 

nici, come tempi standard precal
colati, tempi a con untivo di ope-
1·azioni precedenti, anali i detta
gliata delle singole componenti 
del lavoro e la determinazione 
del tempo viene quasi sempre 
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eseguita mediante stime che, per 
lavori compie i, po sono essere 
oggette ad errori piutto to en i

bili, empre in senso po itivo. 
La suddivisione del programma 

in un numero ma imo di 50 o 60 
attività ne riduce l'efficacia, poi
chè in fase e ecutiva non pos ono 
e sere controllate le operazioni 
elementari, ma solo il comples o 
delle operazioni che costituì co
no la lavorazione individuata co
me uddivisione. Inoltre. in que-
ta rappresentazione mancano le 

dipendenze, espresse in modo con
creto, fra le varie attività e, di 
conseguenza, iene a non essere 
chiara la visione della successione 
continua delle operazioni e la 
po sihilità di mettere in evidenza 
le operazioni che vincolano lo 
viluppo del programma. Tutte le 

attività, importanti o no, risulta
no, perciò legate al ri petto delle 
date di inizio e di fine senza po -
sihilità di mobilità nel tempo, 
facendo così figurare il diagram
ma di Gantt come un program
ma molto rigido. 

eli' edilizia il diagramma di 
Gantt è semp1·e applicato con di
screti risultati, ma limitatamente 
al cantiere per l'indicazione delle 
attività e dei relativi tempi di ese
cuzione: l'azione direzionale non 
ritrova in questo tipo di diagram
ma tutte le informazioni neces
sarie per poterlo giudicare un va
lido strumento di gestione. 

Programmazione reticolare. 

Per svincola1·si dai limiti dei 
diagrammi e per dare alla pro
grammazione un significato ope
rativo più ampio e valido ad ogni 
livello dell'attività produttiva, 
circa dieci anni fa è stato messo 
a punto negli Stati Uniti un me
todo di programmazione retico
lare (net-work), rivelatosi subito 
molto efficace per una pianifica
zione ottimale, tanto che dopo 
solo pochi anni dalla ua prima 
applicazione il suo meccanismo 
era noto in tutto il mondo. Il va
lore della nuova tecnica, che i 
i pira ai princìpi di ricerca ope
rativa ed è ha ata ul supporto 
matematico della teoria dei grafi, 
risiede nella disciplina di anali i 
e di rappre entazione grafica che 
consente di mettere in evidenza 

nel uo meccani mo, le operazio
ni, anche le più elementari, e 
nella po ihilità di esprimere in 
modo chiaro le interconne sioni 
logiche esistenti fra le ingole ope
razioni. La nuova metodologia 
permette, quindi, di chiarire le 
compie e relazioni delle attività 
che concorrono alla esecuzione di 
un lavoro in un modello grafico 
che molto bene si adatta ad e sere 
impiegato come strumento di i
mulazione per verificare differenti 
alternative di decisione direzio
nale. 

Oggi queste tecniche di pro
grammazione stanno sempre più 
sostituendo il tradizionale metodo 
di Gantt che, come già detto, pre
senta notevoli limiti per ciò che 
concerne la flessibilità del dia
gramma e la incon istenza opera
tiva dei risultati ai fini di deci
sioni ge tionali. 

I metodi di programmazione 
reticolare hanno assunto nomi 
differenti (PERT, CPS, PVC, 
RAMPS, MT, ecc.), derivanti o
lo da piccole modifiche apportate 
dai singoli autori alla struttura 
base della teoria dei grafi. Tra 
tutte que te forme diverse il PERT 
(Program Evaluation and Review 
Technique) è senz'altro la tecnica 
più completa, e perciò, la più co
nosciuta e diffusa. 

L'esigenza d 'una programmazio
ne dettagliata rende la raccolta dei 
relativi dati la fase più impor
tante e contemporaneamente la 
più difficoltosa, poichè è qui che 
si manifestano problemi variabili 
da caso a ca o, dipendenti dallo 
stato di avanzamento del proget
to preliminare. È pertanto op
portuno concentrare sull'analisi 
del progetto la mas ima attenzio
ne, in modo da determina1·e tutte 
le operazioni elementari, secondo 
l'effettivo svolgimento del lavoro 
pratico, per far sì che il grafo ri
sultante rappre enti un modello 
fedele in ogni particolare al reale 
programma di attività. 

Diagrammi reticolari. 

Per la programmazione dei pro
getti di media e grande comples
ità è stata mes a a punto in que

sti ultimi tempi una nuova tec
nica che ta man mano sostituen-

do, anche nei progetti pm sem
plici, i tradizionali sistemi di pro
grammazione, poichè questi non 
possono tener conto di una com
ples a serie di correlazioni fra le 
diver e operazioni. Questo metodo 
di programmazione reticolare è 
soprattutto una tecnica direzio
nale, intesa a permettere il con
trollo dell'insieme delle operazio
ni che determinano l'avanzamento 
del lavoro, e quindi definire ed 
integrare i vari compiti per rag
giungere gli obiettivi dati nel 
tempo stabilito. 

Il programma è visibilmente 
rappre entato da una rete di even
ti indipendenti che devono essere 
portati a termine econdo una se
quenza ordinata. 

La programmazione reticolare è 
una tecnica che analizza que ti 
eventi interdipendenti e deter
mina il percorso critico, cioè la 
successione di operazioni che con
dizionano la durata totale di ese
cuzione. 

Ritornando allo chema dello 
stabilimento · preso come riferi
mento, è opportuno, prima di ini
ziare la raccolta delle informa
zioni, suddividere la pianta del 
fabbricato secondo un reticolo con 
maglie rappre entanti unità mo
dulari del progetto (fig. 3). 
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Fig. 3. 

Questa uddivi ione consente di 
individuare tutte le fa i elemen
tari della costruzione che sono 
necessarie sia alla realizzazione 
del programma che alla imposta
zione del PERT dei costi. Con 
questo schema, le operazioni che 
nel diagramma Gantt sono tate 
con iderate con una voce sola, nel 
PERT ono notevolmente uddi
vise onde rispecchiare l'effetti va 
succes ione pratica del lavoro. Co-
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sì ad e empio la « e ecuzione plin
ti )) è tata suddivi a in dieci atti
vità, ognuna rappre entante la 
costruzione dei plinti relativi a 
due campate tra ver ali; mentre 
la << messa in opera dei pila tri )) 
è tata uddivisa in enti attività. 

Que ta uddivi ione permette di 
e idenziare in modo inequivoca; 
bile la ucce ione delle opexazio
ni (fig. 4) : co ì la prima erie di 
pila txi potrà e sere in tallata olo 
quando iano tati realizzati 
plinti della zona 2 (b -;-c). 

Il 
Il 
Il 
Il 
l 

fittizie di tempo zero (dummy) e 
xappre entat con linea tratteg
giata ul diagxamma. Occorre por
re particolar attenzione nell'ana
li i delle dipendenze degli e nti, 
poichè omettexe qualche dipen
denza vuol dire falsare completa
mente il programma, ia come 
ucce ione di operazioni, ia co

me durata di e ecuzione dell'in
tero progetto. 

Quindi, mentre nel metodo di 
Gantt i vincoli di dipendenza non 
ono empre chiari poichè ono 
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Fig. 4. 

Con un'analisi co ì impostata 
i raggiunge facilmente la com

po izione della co txuzione in 
500-600 attività, tenendo pre ente 
che tanto maggiore è la uddi
vi ione tanto maggiori aranno i 
vantaggi operativi ottenihili dal
l'applicazione del PERT. 

Per poter realizzaxe il program
ma occorre che siano pecificate 
le dipendenze, cioè i vincoli di 
precedenza. Dato che ogni atti
vità, rappre entata ul diagram
ma con un segmento orientato, è 
limitata da due cerchi che t·ap
pre entano gli eventi di inizio e 
di fine, per poter collegaxe le ope
razioni secondo l'effettiva succe -
ione e ecutiva del lavoro biso

gna individuare tutti gli eventi la 
cui realizzazione condiziona l'at
tività in oggetto. Que ti eventi di 
fine, per le attività precedenti e 
di inizio della attività con idera
ta, po ono coincidere in uno solo 
quando non vi siano altre attività 
che dipendano olo parzialmente 
da que to evento; in ca o contra
rio, i collegamenti Ira i vari even
ti vengono e eguiti con attività 

solo impliciti nel diagramma, n el 
PERT sono una base nece saxia 
tanto pex la co truzione del dia
gramma, quanto per il calcolo 
delle date di e ecuzione. 

Individuate le attiVIta e gli 
eventi, i può facilmente pa saxe 
alla realizzazione del diagumma 
di egnando, secondo la equenza 
logica degli eventi, la successione 
delle ingole opexazioni rappre
sentate da archi orientati. Il dia
gramma deve e ere strettamente 
conne o, c1oe deve avere tut 
olo evento iniziale e un olo 

evento finale; inoltre, non vi de
vono es ere «circuiti)), os ia ne
cessioni di attività che foxmano 
un ciclo chiu o enza possibilità di 
individuarn un inizio. 

Per pas are al calcolo, devono 
essexe determinate le duxate di 
ogni ingoia operazione in una 
conveniente unità di tempo (ora, 
gimno, ecc.) uggexita dal livello 
di anali i eguito pex la uddivi-
ione del programma. La valuta

zione delle duxate può es ere e e
guita con buona preci ione, dato 
che le operazioni da analizzaxe 

hanno le caratteristiche di essexe 
elementari ed omogenee co ì da 
poter e sere applicate per la de
terminazione dei tempi: inoltre 
la alutazione può re eseguita 
determinando il t mpo di · esecu
zione in condizioni razionali di 
lavoro, tenendo conto ddle di po
nibilità ia di mezzi che di mano
dopera. 

Contrariament al diagramma 
di Gantt, in cui l'elaborazion 
avviene contemporaneamente alla 
ste ura del programma, nel PERT 
ia per il maggior numero di in

formazioni a dispo izione che per 
la logica propria del programma 
e dei ri ultati, occorre e eguire, in 
una fa e ucces iva alla te ura del 
diagramma, una elaborazione non 
molto compie a, ma piutto to 
lunga e i vogliono tutti i dati 
che il metodo può fornire. Il cal
colo può e ere correttamente ese
guito manualmente, ma ci si deve 
limitare alla emplice elaborazio
ne temporale per la detexmina
zione delle date minime e ma i
me di inizio e di fine di ogni in
gola attività e agli corrimenti 
ammis ihiH, cioè al tempo po i
bile di ritardo della relativa ope
razione enza compromettel'e la 
data finale di completamento dei 
lavori. 

In pratica il procedimento di 
calcolo i ha a prima, con inizio 
da X 0 , nel definire mediante sue
ce ive omme il tempo minimo di 
e ecuzione delle ingole attività, 
poi nello tabilire, con uccessive 
differenze ri petto alla durata mi
nima di esecuzione dell'intero 
progetto, il tempo massimo entl'O 
il quale deve finire eia ctma atti
vità. 

Definita la durata di e ecuzione 
delle operazioni che arà indicata 
tra parente i rotonda ( ), i indi
cherà tra parente i quadrata [ ] il 
tempo minimo di fine attività, e 
tra parentesi graffa { } il tempo 
ma imo di fine che non compxo
mette la durata dell'intel'O lavoro. 
Pertanto, indicato con « i )) un 
evento di cui i devono calcolare 
i tempi minimo e mas imo di 
fine , i ha: 

[Tmin i] = (Trnin h+ t1) max cioè 
uguale al ma imo valore 
della omma del Tm in del
l'e ento precedente e della 
durata d eli' attività relativa; 
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{Tmax i} = (Tmax k- tk) min CIOe 
ugual al minimo valore 
della differenza del Tmax 
dell'evento eguente e d Ila 
durata della te a attività 
eguente. 

L'impiego di una elaboratxice 
elettronica ha invece il vantaggio 
di potere in poco tempo fornire, 
oltxe ao1i te i dati del calcolo 
manuale, anche altri elementi co
me la ripartizione degli coni
menti concatenati (cioè di quegli 
scorrimenti che appartengono non 
ad una ola operazione, ma ad 
una catena di operazioni), la po -
ihilità di oxdinare tutte le ope

razioni econdo un prefi sato che
ma (e . : per data minima o ma -
sima di inizio, per corrimenti 
crescenti, ecc.), l 'individuazione 
del livello dell'operazione, cioè 
la relati a po izione nel diagram
ma, il co to totale della intera 
opexa e i costi parziali ia pre
ventivi che consuntivi dell'avan
zamento lavori. I programmi di 
elaborazione elettronica del PER T 
sono tati realizzati da tutte le 
ditte co truttrici di calcolatrici e 
sono utilizzahili pres o tutti i cen
tri di calcolo che lavorano per 
conto terzi. 

I dati più importanti dell'ela
borazione ono quelli relativi alle 
attività critich , cioè alle atti
vità che non hanno po ihilità di 
scorrimento poichè le date mini
me e ma ime di esecuzione coin
cidono. Que te attività sono em
pre concatenate tra loro in una 
succe ione ordinata che parte 
dall'evento di inizio e termina al
l'evento lavoro. Tra tutti gli iti
nerari po ibili che congiungono 
l'evento iniziale ali' evento finale, 
l'itinerario costituito dalle atti
vità critiche ha la durata maggio
re; pertanto ogni xi tardo di e cu
zione di un'attività appartenente 
a que to cammino chiamato cxiti
co i ripercuote sulla durata del
l'intero proo-etto. 

Praticamente, ria sumendo 
avrà: 

l) raccolta dei dati, intere -
ando tutti gli Enti intere ati in 

modo che il grafo risultante rap
pre enti il più fedelmente po i
bile il mod Ilo. 

2) determinazione delle atti
vità, anche le pm elementari 
( esclu o natuxalmente le ore non 
lavorative); 

3) codificazione delle attività; 
4) determinazione dei vincoli 

di dipendenza, ovverossia specifi
caxe le precedenze. 

5) determinazione della du
rata, in condizioni normali di la
voro; 

6) elaborazione dei dati; 
7) te ura del diagramma de

finitivo; 
8) controllo avanzamento la

von. 

Il PERT come trumento di ge
stione. 

L'analisi dei ri ultati dell'ela
hm·azione permette molte con i
denzioni operative e forni ce alla 
direzione dei lavoxi valide infm
mazioni per una ge tione ottimale 
del progxamma. Le più intere -
anti azioni ono quelle xelative 

al cammino critico: infatti que
sta sequenza di attività condiziona 
la durata del progetto; inoltre, 
se il programma è tato suddivi o 
in modo sufficientemente detta
gliato, il numero di operazioni 
appartenenti al cammino cxitico 
è piutto to limitato e contenuto 
in un 5 % di tutte le operazioni 
del progxamma. Ciò porta alle e
guenti con i der azioni: 

l) po ihilità di modifica del 
cammino critico svincolandosi dal
le dipendenze di eventuali eventi 
logici che, nella realtà pratica del 
lavoro, po ono es ere ovviati me
diante opportune azioni organiz
zative; 

2) po ihilità di xidurre la 
durata totale operando olo sulle 
attività critiche e, quindi, su una 
minima parte dell'intero pro
gramma. 

Questa azwne di critica per 
Gomprimet·e i tempi di e ecuzio
ne, e è abbinata ad una valuta
zione della modifica ia dei co ti 
di costruzione che di eventuali 
penali, può es ere con iderata una 
vera azione di ottimizzazione del 
programma. Per rendere più effi
cace que t'azione si può operare 
mediante un gruppo di lavoro che 
è diretto dal Direttore dei lavori 
e al quale devono partecipare tut
ti i re pon abili dell'e ecuzione. 
Tutte le propo te di riduzione dei 
tempi e dei co ti po ono es exe 
vagliate mediante un rapido cal
colo del grafo PERT e registrate 
u un apposito tampato dove, 

per ogni azione considerata, VIe· 

ne riportata la descxizione dell'a
zione, la riduzione del tempo to
tale del programma e la varia
zione di costo. Alla fine della riu
nione si possono e aminare tutte 
le propo te con le relative varia
zioni di tempo e di co to e sce
gliere quella ottimale. 

Quando i conosce il vantaggio 
economico, riferito ali 'unità di 
tempo e relativo alla riduzione 
della durata del programma, la 
celta della decisione ottimale può 

e sere fatta servendo i del dia
gramma (fig. 5) di confronto dei 
co ti di costruzione con i costi 
dovuti alle perdite di produttività 
e di immobilizzo di capitali. 

COSTI 

.Fig. 5. 

Se le operazioni che compon
gono il programma sono omo
genee ed elementari - cioè, ca
ratterizzate dali 'uguaglianza del 
materiale usato, delle ri or e e 
della manodopera impiegata e 
comprendenti poche opexazioni 
per pexmettere una previ ione e 
ge tione conveniente - l'anali i 
dei co ti per ogni ingoia opera
zione può essere fatta durante la 
xaccolta dei dati preliminari per 
poter poi impostaxe l' elaborazio
ne del programma sulla base del 
metodo PERT-COST. 

I co ti diretti xilevati variano 
in modo inversamente pxoporzio
nale alla durata o sia più i xi
duce il tempo di esecuzione e più 
aumenta il xelativo co to di quella 
attività e, di contro, diminui cono 
i costi indixetti (macchinari, sti
pendi, esexciziO cantiere, oneri 
per immobilizzo capitali, ecc.) che 
ono direttamente pi"oporzionali 

alla durata del lavol'o; inoltre, 
diminuisce anche il xi chio del 
co to di penalità che diventano 
operanti e il pt·ogramm~ non I"i-
petta i tempi previ ti. I costi in

diretti ono generalmente calco
lati ull 'intexo programma di la
voro, ma possono es ere opnortu
uamente ripartiti per attività in 
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funzione di parametri che ten
gono conto della durata e .Ielle 
ri or impiegat . 

Giocando in modo diver o in 
funzione della durata i co ti di
retti e i costi indiretti, i deve cer
care la durata compie iva che 
permette di ottenere il co to più 
economico della co truzione. PeJ.· 
far ciò i deve impiegare il grafo 
PERT come un modello di imu
lazion e, agendo prima ulle at
tività con costi diretti l vati e 
poi sulle alt1·e, con iterazioni uc
ce ive i po sono calcolare i di
ver i co ti totale dell'appalto e 
tabilire, per confronto, quello 

più economico. Que ta elaborazio
ne può es ere fatta in modo con
veniente solo con l'impiego di 
una calcolatrice automatica. 

Oltre ad e ere impiegato come 
trumento di ottimizzazione del 

costo totale di co truzion , il 
PERT può fornire validis imi dati 
dm·ant l'esecuzione dei lavori 
per tma gestione con apevole del
l'avanzamento del progetto. In 
que to ca o, i dati del programma 
po ono es ere impi gati con due 
alternative differenti secondo e 
il PERT è controllato dall'Impre-
a, oppure dalla tazione appal

tante : nel primo ca o converrà 
ordinare ed eseguire tutti i lavori 
in ba e alle date minime di inizio, 
e ono previ ti pagamenti par

ziali fissati sull'avanzamento lavo
ri, in ca o contrario arà più con
veniente per l'impre a e eguire i 
lavori in base alle date ma ime di 
inizio per avere il minor immobi
lizzo di capitali. La stazione appal
tante, invece, si dovrà comporta
re nel en o oppo to per postici
pare il più po ibile i pagamenti, 
pur avendo la garanzia di poter 
utilizzare i fabbricati alla data 
prevista dal programma. 

Un altro vantaggio molto im
portante dei metodi di program
mazione reticolare ri iede nella 
pos ibilità di attuare un controllo 
ia dei costi che dei tempi di 

avanzamento del progetto costrut
tivo mentre que to è in atto. Un 
qual ia i programma, anch e 
analizzato e tudiato in tutti i uoi 
particolari, arà soggetto durante 
la ua attuazione ad inevitabili 
modifiche dovute a contrattempi, 
ritardi, difficoltà non pr vi t che 
ne alterano il normale sviluppo e 
che renderebbero il programma 

in ervibile e que t1 mcon enienti 
non fo el"O rilevati e corretti in 
tempo. 

Il PERT, p r le u caratteri
tiche co truttive, ha la po sibi

lità di adattarsi alle varie cil"CO· 
tanze, mantenendo fermi la strut

tura e gli obiettivi del grafo ini
ziale. Inoltre, permette di identi
ficare le difficoltà in tempo utile 
per poter organizzare i mezzi ne
ce al"i a uperarle. 
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Fig. 6. 

ormalmente il controllo del
l'avanzamento dei lavori viene 
compiuto con tma frequenza quin
dicinale, ma in alcuni ca i può 
e ere conveniente una periodi
cità più lunga. ella riunione di 
aggiornamento i e aminano le at
tività completate e quelle in cor-
o, valutando le unità di tempo 

e 1 costi delle quantità di la oro 
già svolte per confrontarle con le 
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prev1s10ni e tabilil"ne le e en
tuali variazioni che vengono l"i
portate ui gnfici di controllo d i 
tempi e dei co ti (figg. 6 e 7) men
tre per le attività che devono e -
sere succc ivamente volte ven
gono e eguite previ ioni aggior
nate i ono eventuali modifi
che da apportare al programma. 

Dopo il calcolo del grafo aggior
nato que te varianti vengono co
dificate e riportate ui tabulati 

e vengono egnalate le azioni ne
ce arie per riportare il program
ma al ri petto dei co ti e dei tem
pi previ ti. 

Considerazioni conclu ive. 

La programmazione. è sicura
mente un mezzo indi pensabile 
per una corretta ed economica 
ge tione dei lavori. I antaggi ot
tenibili ono diver i, ma tutti con
naturati con il m todo di te ura 
r ticolare che con ente un'anali i 
approfondita del progetto. 

Infatti, e sendo nece aria p er 
la tesura del programma la co
no cenza di tutte le operazioni 
elementari, della loro individua
zione nello viluppo del lavoro e
condo la reale equenza logica, 
della 1·elativa durata valutata con 
dati tecnici dei valori di co to, 
in fa e di pianificazione ogni in
gola parte del progetto de e es-
ere analizzata nel dettaglio con i 

respon abili dell'e ecuzione. Det
to e ame, molto particolareggiato, 
i traduce poi in un diagramma 
emplice e chiaro che permette, 

come le applicazioni pratiche 
hanno ampiamente dimostrato, 
non solo di ria orbire il maggior 
co to iniziale, ma di consentire 
notevoli risparmi, riducendo il 
tempo di e ecuzione, al minimo 
indispensabile. In base ali' espe
rienza acqui ita e con il conforto 
di una convalida da parte di chi 
ha già utilizzato il PERT i può 
timare un ri parmio con erruibile 

intorno al 20 % del tempo impie
gato applicando le tradizionali 
tecniche di programmazione, con 
una sensibile diminuzione del co-
to totale del progetto dovuta pre

valentemente alla riduzione dei 
co ti indiretti e alla possibilità di 
intervento immediato in ca o di 
difficoltà di realizzazione. 

Per l'uniformità e la chiarezza 
di linguaggio, dovuta all'anali i 
dettagliata e eguita con i diretti 
interes ati, il diagramma retico
lare permette cmpl"e di eviden
ziare le openzioni e i compiti 
dei vari ervizi, individuando iri 
modo indi cutibile le ingole re-
pon abilità. 

Ogni ervizio può prende1·e vi-
ione della propria po izione nel

l'ambito dell'intero progetto, con 
po ibilità di libere deci ioni per 
l'esecuzione delle operazioni non 
critiche, in modo da pianifical"e 
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razionalmente, in funzione dello 
corrimento, ammissibile, le ri
or e di ponibili e da concentrare 

gli forzi nelle limitate aree ap
partenenti al cammino cntlco. 
Da qu ta preci a respon abilizza
zione con egue la flessibilità del 
PER T eh vincola i ingoli er
vizi al rigido ri petto del pl·o
gramma olo per le operazioni 
critiche peraltro, come già detto, 
empre contenute nel 5 % del to

tale delle operazioni programm -
te, la ciando invece la ma ima 

RAC<:OmrillJTA -----~ 
INrORHAZIONI === 

ANA LI!>! t 
------...:R.:..:.I::_OR.OI NO DATI 

elasticità di" tempificazione pel" la 
e ecuzione di tutte le altre ope
razioni. 

Mentre le altr tecniche ten
dono a fornire dati a consuntivo, 
la uddivisione molto pl"eci a del 
programma PERT, con il conti
nuo flu o di informazioni alla 
direzione, permett un controllo 
capillare dell'a anzamento dei la-

ori con po ibilità di immediati 
interventi correttivi, che con en
tono, il più delle volte, di rimuo
vere in anticipo o taco1i che po-

Fig. 9 - Elaborazione p rogramma PERT. 

trebbero pro ocare ritardi nel 
programma. Que ta co tante i-
ione dell'avanzamento dei la ori, 

è in genere ottenuta con un mi
nor impegno rispetto a quello 
normale richie to a chi de e diri
gere l'e ecuzione, dato che le 
operazioni da tenere otto con
trollo ono empre limitate e ben 
individuate dal programma PERT. 
I vantaggi di tale controllo di ge-
tione ono tanto maggiori quanto 

più è compie so il progetto e 
quanto più è pinta l'anali i del 
programma. 

Mediante programmi simulati 
con variazioni di equenze logich 
di eventi o di distribuzioni di er-
e delle risor e di produzion , o 

con azioni organizzati e partico
lari, il PERT con ente di con
frontare, in modo molto empii
ce, i ri ultati di diver e alterna
tive per giungel"e alla determina
zione di una pianificazion . Per
tanto, potendo valutar a priori e 
con precisione le diver e azioni 
organizzative, può giungere 
qua i empre a programmi r ti
colari con livellamento di ri or e 
e con cammino critico contl"olla
bile in modo diretto dalla dire
zione. 

ono tante que ti indi cutibili 
vantaggi, come è tato detto in 
apertura, detta tecnica non ha 
avuto, nell'edilizia, lo sviluppo 
previ to for e proprio a cau a del
la ua efficacia di pianificazione 
e di controllo che, talvolta, è in 
contra to con gli schemi de ide
rati di iluppo dei diver i enti 
esecutori; soprattutto perchè vin
cola l 'impresa al rispetto dei pre
ventivi quando il programma de
ve e ere portato a cono cenza 
anche del Committente. 

illtimamente però alcuni enti 
pubblici hanno iniziato a chied r 
nell gare di appalto la program
mazione dei lavori con il metodo 
PERT, i pil"ando i a quanto av
viene oramai da diver i anni neo-li 
Stati Uniti. 

0 

Per concludere i può afferma
re che programmare ignifica op -
rare in modo economico e che, 
tra i i temi più avanzati, il 
PERT è icuramente lo trumento 
più dinamico e moderno ~he m -
glio i in eri ce come programma 
integrato in una g tione azien
dale organizzata. 

Lucio Peronace 
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I problemi dei trasporti nella regione di Tokyo 
T AKAFUMI KAT ASE ha presentato al Congresso Internazionale sui Trasporti Ferroviari indetto a 
Torino nei giorni 28-29 settembre nell' ambito del Salone della Tecnica una relazione, che riprodu
cianw d'accordo con gli organizzatori del Congresso, nella quale sono esposti lo stato attuale dei trasporti 
nella regione di Tokyo, soprattutto in relazione al problema dei pendolari, e i programmi che s'inten
dono realizzare nel prossimo futuro. La relazione anticipa il risultato di esperienze che in Italia sono 

I. - l) Innanzitutto, lo vilupp~ 
notevole dell'economia giappone e 
ha avuto per conseguenza di con
centrare la popolazione nelle zone 
urbane. 

ella prefettura di Tokyo, la 
popolazione upera già i lO mi
lioni di abitanti, c10e rappresen
ta il lO % della popolazione to
tale del pae e, il suo tasso di 
ere cita ha raggiunto il 3 % circa 
durante questi lO ultimi anni. 

2) Ma que ta tendenza non è 
limitata alla ola prefettura di 
Tokyo. Le prefetture circo tanti 
sottostanno ad una c1·escita di po
polazione del tutto imile. Si pre
vede che la popolazione delle 
7 prefetture della regione di To
kyo, che oggi conta 28 milioni di 
abitanti, raggiungerà 32 milioni 
nel 1975 e 36 milioni nel 1985. 

3) Per capire la situazione dei 
trasporti, occorre osservare un 
fenomeno importante: 

Le abitazioni dilagano ver o la 
periferia a causa dell'aumento del 
prezzo dei terreni e della ridu
zione dello spazio vitale nel cen
tro della città (durante questi ul
timi 25 anni, la popolazione not
turna è diminuita del 50 % nel 
centro urbano mentre quella dei 
centri periferici è aumentata del 
200 e qualche volta anche del 
400 % in alcuni settori). 

La crescita della popolazione 
pre ente di giorno, nel quartiere 
centrale degli affari, e della po
polazione notturna, fuori da quel 
centro, ha determinato un au
mento di flusso tale che i presen
tava problema molto difficile da 
risolvere: il rinforzare o il mi
gliorare la capacità dei tra porti 
in confronto ad una istanza così 
ma siccia e co ì pressante di ne
cessità. 

IL - l) Le linee di tram, ci·ea
te nel 1903, non erano più in gra
do di opportare il traffico ere-

ancora in atto o appena preannunciate. 

scente già nel 1920. Fu allora che 
una linea circolare J R, ulla 
quale correvano delle automotrici, 
e delle linee uburbane di ferro
vie private a icurarono i ervizi 
di trasporto. Ma anche allora 
quelle linee non potevano far 
fronte a tutto il tra porto urbano. 
Fu nel 1920 che venne proposto 
il progetto di una linea metro
politana. 

2) Il grande terremoto del 1922 
di trusse la città di Tokyo. La 
popolazione si allontanò dal cen
tro, cercando alloggio alla peri
feria. n ervizio delle automotrici 
J R e quello delle ferrovie pri
vate uburbane aumentarono di 
importanza man mano che il traf
fico dalla periferia, ver o il quar
tiere centrale degli affari, accreb
be il suo volume. La prima linea 
metropolitana, che fu compiuta 
allora, non andava più lontano 
dell'anello egnato dalla linea cir
colare 1 R. on parve necessario 
di estenderla al di fuori di tale 
limite nè di costruire altre linee 
metropolitane. 

3) La econda guerra mondiale 
ebbe per conseguenza di far ri
fluire ancor più la popolazione 
del centro ver o la periferia; ma 
la popolazione giornaliera conti
nuò ad affluire nei quartieri d'af
fari centrali. La metropolitana 
cavalcò la linea circolare. La rete 

delle ferrovie sotterranee fu col
legata alla rete di linee uburba
ne delle compagnie private in 
modo da a icurare un servizio di
I·etto fra i diversi istemi, così 
come ora avviene col Réseau Ex
pre s Régional de Pari . 

ello stesso periodo il numero 
degli autobus, dei taxi e delle 
automobili aumentò rapidamente. 

4) La media numerica degli 
spostamenti giornalieri di viag
giatori è di 34.870.000 unità nella 
regione di Tokyo. Il riparto pei·· 
centuale, secondo i diver i siste-

mi di tra porto, è il eguente: 

J R: 29 % 
ferrovie private: 22 % 
ferrovie metropolitane : 7 % 
tramvie: 4 % 
autobu : 19 % 
taxi: 8 % 
automobili privati: 11 %. 

5) Stùle principali linee del 
J R, de tinate ai trasporti urba
ni e suburbani, i treni sono for
mati da 8 --;- 15 vetture, circolanti 
con la frequenza di 2 --;- 6 minuti 
l'uno dall'altro. onostante ciò, 
nelle ore di punta si giunge ad 
una affluenza e trema nella quale 
il coefficiente di utilizzo della ca
pacità del mezzo arriva al 270 %. 

6) n parco delle automobili 
cresce in maniera notevole. Du
rante que ti ultimi lO anni la sua 
con istenza è quintuplicata. Le 
trade, molto migliori di prima, 

non giungono tuttavia a far fron
te a tale aumento. Gl'ingorghi si 
aggravano empre più e la velo
cità non cessa di diminuire di an
no in anno. 

Per queste ragioni la rete viaria 
e ferroviaria di Tokyo si trova 
oggi più o meno in istato di sa
turazione. In più: occorre segna
lare che il tas o di migrazione 
giornaliera ere ce con una grande 
rapidità. Il suo importo annuale 
raggiunge il 7 % nell'ambito della 
rete ferroviaria nazionale. 

IIL - Una tale ituazione avreb
be portato presto a una confu-
ione totale e la metropoli di 

Tokyo sarebbe diventata soffo
cante. Per rimediare a tale stato 
di cose e rispondere a questi bi-
ogni in modo totale sarebbe stato 

nece sario d 'impiegare delle spe e 
considerevoli e di consacrare alla 
soluzione di tali problemi un tem
po enorme. 

Vediamo ora i provvedimenti 
tecnici, che si pensa di adottare 
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a breve termine e poi quelli a 
lungo termine. 

Ma, prima di tentare que t'a
nalisi, è opportuno fare un raf
fronto fra la rete stradale e la 
rete ferroviaria, con iderate en
tl·ambe come mezzo di tra porto 
urbano. 

l) Il tra porto urbano è tanto 
più soddi facente quanto pm e m 
grado di e sere utilizzato per la 
ua grande capacità. Sotto tale 

punto di vista , la ferrovia a gran
de elocità appare valida quando 
assicura una capacità 30 volte su
periore a quella delle auto trade. 
( elle ore di punta, durante 
un'ora, la linea CHUO delle 1 R, 
che tuttavia non è da con iderare 
come una ferrovia a grande velo
cità, trasporta 150.000 viaggiato
ri circa, mentre l'auto trada a 
4 corsie~ che la fiancheggia, non 
trasporta che 3300 automobili, 
cioè circa 5000 viaggiatori nello 
stes o periodo di tempo). 

2) La ferrovia ad alta velocità 
gode, in generale, di un margine 
di sicurezza molto maggiore che 
gli altri mezzi di trasporto. {Il 
trasporto di l milione di viaggia
tori/ km presenta une indice di 
mortalità di 4,32 per le automo
bili da tm·ismo e di 0,03 per le 
ferrovie JNR). 

3) I treni con automotrice delle 
J R in ervizio urbano e subur
bano vanno alla velocità di 30--;- 40 
km/ h e le ferrovie ad alta velo
cità a 120 km/h circa. Per il traf
fico stradale, la velocità appa1·e in 
funzione inversa del grado di con
gestione. Più la strada è ingombra 
più la velocità diminuisce. Se
condo i dati del 1967, gli autobu 
vanno a 13,6 kmjh. Anche ulle 
autostrade, le automobili non po
tl·anno andare più rapidamente 
che ulle trade ordinarie quando 
la circolazione diventerà peggiore 
negli anni futuri. 

Il governo ha deciso di costrui
re delle vie rapide, senza pa -
saggi a livello. Qualche tratto, 
che è già terminato, riduce il tra
gitto dalla periferia al centro cit
tadino; ma da due o tre anni il 
traffico i è conge tionato en i
bilmente. Per tale ragione ora 
'incomincia a rettificare i pro-

getti iniziali per evitare la concen
trazione delle vetture. 

Tenuto conto di tali problemi, 
lo copo dei progetti a breve o 
a medio termine mira a rinfor
zare la rete ferroviaria. 

Attualmente le ferrovie J R 
eguono un piano per aumentare 

la loro capacità di tra porto con 
eguenti mezzi : 

a) aumento delle vie di cor a, 
raddoppiandole o quadruplican
dole; 

b) messa in servizio di treni 
diretti periferia-centro con la co
truzione di. nuove linee; 

c) inizio di un ervizio diretto 
fra le linee metropolitane e le 
ferrovie 1 R; 

d) aumento della compo IZIO· 

ne dei convogli da 8 a lO e da 12 
a 15 vetture. 

Tale piano, della durata di 7 
anni dal 1965 al 1971, comp1·ende 
un investimento di 720 mila mi
lioni di yen, cioè 20 mila milioni 
di dollari. Per que te operazioni 
la congestione del coefficiente di 
utilizzazione della capacità arà 
riportata al 240 % circa, in luogo 
dell'attuale 270 %. 

Ma, anche dopo i miglioramen
ti effettuati, è evidente che la 
capacità dei trasporti non sarà 
tale da far fronte alla popolazione 
ere cente dopo il 1975. Si arriva 
ora al limite dell'impiego dei 
mezzi sulle linee esistenti. Per 
tale ragione si progetta di costrui
re una rete ferroviaria ad alta 
velocità, che verrà inserita nel 
piano a lungo termine. 

La messa in opera del proget
to di costruzione di una rete di 
ferrovie metropolitane, che è sta
ta collegata con il piano di urba
nizzazione e che coprirà 290 km 
con 12 linee, è in via di attua
zione. Alla fine del marzo 1968 
e ne aprirono all'esercizio 120 

km. n costo della costruzione au
menta tuttavia continuamente a 
causa del prezzo dei terreni, em
pre in ere cita. Al momento pre
sente tale co to va da 3 a 5 mi
lioni di yen, cioè da lO ~ 15.000 
dollari. 

Le ferrovie private hanno, an
ch'e se, dei progetti per accre
cere le loro capacità di trasporto: 

l) es e stanno prolungando le 

loro linee fino al centro della 
città; 

2) tanno istituendo un servi
zio diretto fra due linee private, 
col pas are attraver o la rete me
tropolitana, per giungere al cuore 
della metropoli; 

3) aggiungono dei binari sul
le linee attuali e co truiscono del
le nuove linee suburbane. 

Questo piano, previsto per 5 
anni, cioè dal 1967 a 1971, com
prende un inve timento di 240.000 
milioni di yen, circa 700 milioni 
di dollari, per costruire in to
tale 140 km di linee. 

Per quanto riguarda il piano . 
a lungo termine, i cerca oprat
tutto di tudiare i mezzi che de
vono portare una erie di olu
zioni, la migliore possibile, a1 
problemi dei tra porti. 

Ecco un riassunto dei provve
dimenti da adottare per miglio
rare i trasporti a Tokyo. 

l) Per risolvere le difficoltà dei 
servizi urbani . e uburbani nella 
regione di Tokyo, è nece ario di 
eguire un piano di urbanizza

zione che collochi le abitazioni 
in pros imità del luogo di lavo
ro. La co truzione delle nuove 
città esige il trasferimento delle 
università, delle officile e degli 
tabilimenti pubblici e privati. 

Tutte queste componenti devono 
automaticamente fare parte delle 
nuove città in modo che la di
stanza di spostamento della mi
grazione giornaliera diventi più 
corta. 

2) Le costruzioni nella citta at
tuale devono prevedere dei piani 
alti di abitazione affinchè la po
polazione vi possa essere reinse
rita e la distanza dei trasporti 
abbreviata. 

3) 1 uove città satelliti devono 
es ere co truite in luoghi accessi
bili dal cuore della città attuale 
in qualche decina di minuti a 
mezzo di treni ad alta velocità, 
dei quali sei linee s'irraggeranno 
da Tokyo. Il chilometraggio to
tale di que te ei ferrovie arà 
di 560 km, la velocità massima 
di 160 km/ h e la velocità media 
di 120 kmjh. 

Takafumi Katase 
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La protezione dei commutatori sotto carico realizzata mediant.e 
una nuova disposizione circuitale 

A. E. AMOUR dopo un breve esame dei problemi della regolazione della tensione al varwre del 
carico sulla rete e dei guasti cui sono oggetti i commutatori sotto carico dei trasformatori, presenta la · 
descrizione di una nuova disposizione circuitale ideata e brevettata da GIU EPPE RINALDO che assicura 
automaticamente il controllo e la protezione della marcia di uno o più commutatori sotto carico dei 

trasformatori, in funzionamento sia singolo che in parallelo, con ottimi risultati di esercizio. · 

Le regolazione della tensione. 

L'energia elettrica viene distl"i
buita all'utenza con determinati 

aJori di ten ione e frequenza che 
devono es ere mantenuti costanti 
durante i prelievi per garantire 
la qualità del ervizio. 

Sulle linee di distribuzione, a 
parità di tensione in partenza, la 
tensione in arrivo agli appa1·ecchi 
utilizzatori varia continuamente 
al ariare del carico e delle ca
ratteristiche di prelievo, nelle di
verse ore del giorno. 

Perciò per garantire all'utente 
la costanza della tensione in arri
vo in qualsiasi momento è neces-
ario provvedere a compensa1·e le 

variazioni di ten ione, regolando 
corrispondentemente ]a tensione 
dell'energia in u cita dalle cabine 
di distribuzione, enza interrom
pere l'alimentazione, cioè la con
tinuità del servizio, che è un'al
tra importante caratteristica di 
qualità del servizio. 

Alla regolazione della ten ione 
in partenza provvedono i dispo
sitivi elettromeccanici per la va
riazione otto carico del rapporto 
di trasformazione, i quali sono in
seriti nel circuito elettrico t1·a le 
conne sioni che fanno capo alle 
prese situate sugli avvolgimenti, 
e si po tano dall'una all'altra 
presa enza interrompere la con
tinuità del circuito. 

n comando dello postamento 
delle spazzole ulle pre e al va
dare della ten ione ulla linea 
può essere effettuato a mano, a 
pul anti od a mezzo manovella in 
ca o di emergenza, ma avviene 
normalmente in modo automatico. 
Un regolatore di tensione derivato 
dalla linea provvede attraverso 
un relé cronometrico ad azionare 
il variatore otto carico che eff et
tua la manovra di commutazione 
da una pre a ad un'altra per va
riare il rapporto di tra formazio
ne, riportando la tensione al va
lore prestabilito. 

Il pa aggio da una presa all'al-

tra, o gradino di ten ione, avvie
ne con movimenti alterni di due 
pazzole indipendenti (selettori) 

e di quattro interruttori ultrara
pidi di commutazione (ruttmi) i 
cui movimenti devono e ei:e in 
perfetto incroni mo con i movi
menti delle pazzole. Ogni paz
zola ha in erie una resistenza di 
pa saggio che viene inserita ed 
esclusa dai co,ntatti dei ruttori du
rante una manovra di commuta
zione. 

Oltre agli organi principali ud
detti e relativi motori, un c.s.c. 
comprende contatti di linea, con
tatti spegniarco, cas oni di olio in 
cui ono contenuti i ruttori e le 
resistenze di riscaldamento, o
spensioni ed alberi di trasmissio
ne, ingranaggi, di positivi di te
nuta ed apparecchiature di coman
do, strettamente interdipendenti 
ia dal punto di vista elettrico che 

meccanico e oggetti nella lunga 
erie di manovre a ripetute solle

citazioni. Dal buono tato di con-
ervazione di ogni parte dipende 

la po ibilità che le manovre di 
commutazione vengano effettuate 
regolarmente e prontamente enza 
causare danni alle apparecchia
ture e disservizi. 

Guasti sui commutatori sotto ca
rico. 

In realtà dalle rilevazioni del
l' esercizio ri ulta che i commu
tatori .c. sono oggetti a non 
pochi guasti dovuti a cause di
vere. 

Le infiltrazioni di umidità e la 
conden a, che si forma nei cofani 

comando per difetto di regolazio
ne termo tatica, po ono provo
care l'o idazione delle parti me
talliche c l'indurimento dei co
mandi fino a giungere al grip
paggio. 

~ l 

~ 
Xq;,14 l !:1 ~ . 'CD X() ;w- lXX, sc.c 

T(Mo"' Ol.lo!APO,.RA ( O ~<:AllO T[Mf'l ~At-OVFIA 

c;o..u...u AtOAl 

Fig. l - Curve di scatto a freddo e a caldo. 
l. Zona non protetta - 2. Zona protetta dai relè 

termici. 

La mancanza di luhrificazione 
od il congelamento dei lubrifican
ti negli organi difficilmente acces
sibili pos ono ostacolare il movi
mento di perni e 1·otismi interni, 
degli slittoni porta molloni e dei 
ruttori, provocare un aumento 
dell'attrito in tutti gli accoppia
menti e favorire l' ossidazione e le 
incrostazioni che impediscono i 
contatti elettrici. 

Gli sforzi provocati da un cre
scente attrito danno luogo a gra
duale usura delle parti in movi
mento (boccole, bronzine, cusci
netti, premi toppa, denti delle 
coppie coniche e delle ruote eli
coidali), a giochi d'accoppiamen
to, a deformazioni della trasmis-
ione per di allineamento dei con

tatti, rotture di denti ed altera
zione delle croci di Malta degli 
alberi dei selettori, ecc. 

I guasti ed i difetti originatisi 
sui regolatori di ten ione o m 

TABELLA l 

. prova/ 
pausa l' 

l 
2 

3 
4 
5 

Ampere 
motore 

2,5 
3,5 
4,5 
5,0 
6,0 

Situazione di lavoro del motore e del commutatore s.e. 

marcia normale 
frenatura moderata 

(commutatore efficiente) 
(da verificare e lubrificare) 

frenatura eccessiva (organi da revisionare o sostituire) 
rallentamento notevole (organi logori da sostituire) 
frenatura massima (pro imi all'arresto per logorio) 
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Fig. 2. 

can1c1 ono in genere tra loro di
versi, almeno come tempo di ma
novra e perciò non sempre le ma
novre si completano correttamente 
nello stesso tempo. 

In genere questi guasti non si 
rilevano che quando il loro effetto 
è già tale da render i manifesto 
attrave1· o irregolarità dell'ali
mentazione all'utenza, oppure da 
mette1·e fuori ervizio la tazione. 
In ogni caso è necessario l'inter
vento dei tecnici e delle quadre 
di manutenzione per eliminare 
l'inconv niente e ripristinare il 
servizio, quando addirittura non 
occorre portare in officina il tra
sformatore gua to da riparare. 

telecomandi si ripercuotono sui 
commutatori s.e. e pos ono dare 
luogo a << pompaggio )) con ovra
tensioni in rete, rapido logorio 
dei ruttori e carbonizzazione del
l'olio. 

infine con gravi danni e dis ervizi. 

E tuttavia anche per i c.s .c. dei 
trasformatori in parallelo le ano
malie di funzionamento hanno 
origine da un primo difetto che si 
verifica su uno olo dei c .. c. Gli altri gua ti che si verificano 

L'ossidazione dei contatti ausi
liari, l'allentarsi dei m01·setti, la 
sregolazione delle camme di te
nuta dei teleruttori, il magnetismo 
residuo e l'incollamento dei con
tatti possono prolungare la durata 
delle manovre e provocarne la 
ripetizione con surriscaldamento 
degli organi di commutazione ed 

ui c .. c., in eriti su due o più 
tra formatori funzionanti in pa
rallelo, po ono avere più gravi 
conseguenze ed ostacolare il pa
rallelo con diversi effetti. Se l'im
pulso elettrico del regolatore di 
ten ione non giunge ad un c.s .c., 
lo squilibrio crea una circolazio
ne di corrente fra i trasformatori, 
ovvero si può bloccare un coman
do, provocando ripetute manovre 
a fine corsa con gravi squilibri. 
Senza contare che i comandi mec-

Qua i empre il difetto o fun
zionamento dei c.s.c. passa per lo 
più inosservato all'inizio, quan
do sarebbe relativamente facile 
provvedere ad eliminarne la cau-
a, perchè mancano ui c.s.c. del

le protezioni adeguate. 

Protezioni dei commutatori s.e. 

Il relé termico è l'unica prote
zione finora applicata ai motori 
(o motmiduttori) destinati alla 
manovra dei c .. c. nei quali il 

Cabine o 
Stazioni 

Rivara 

Crocera 

Druento 

Chieri 

Avigliana
Ferriere 
Racconigi 

Trasforma· 
tori e 
potenza 

3 x 5 MVA 

2 x 5 MVA 

2x 5 MVA 

2xl6 MV 

2xl6 MVA 
2x 5 MVA 
2x 5 MV 

Anno 
tnser
zione 

1964 

1964 

1965 

1966 

1966 
1966 
1967 

TABELLA 2 

A varie elettromeccaniche 
ai comandi dei c.s.c. 

Interruzione di fasi di linea 
Aumento d'attrito nei supporti interni 
Congelamento dei lubrificanti 
Regolatore di tensione difettoso 
Blocco meccanico ai motori 
Regolatore di tensione difettoso 
Microinterruttori di tenuta difettosi 
Blocco meccanico ai motori 
Vibrazioni dei relé d'avviamento 
Congelamento lubrificanti 
Interruzioni di fasi 
Regolatore di tensione difettoso 
Jncollamenlo breve dei teleruttori 
Blocco meccanico accidentale 
In erzione saltuaria di un teleruttore 
Aumento d'attrito di un comando 
Difetti dei relé di avviamento motori 

Cerreto 
Cameri 
C .E.A.T. 
Brusasco 
Fossano 

2x 5 MVA 1968 
2x 6 MVA 
2 xl6 MVA 
Ix 5 MVA 
2xl6 MVA 

A =allarme. 

1966 Attrito differenziale 
1965 Apertura di un teleruttore fuori corsa 
1969 
1969 

Cause 

Ossidazione sezionatore di sicurezza 
Lubrificazione inaccessibile 
Riscaldamento guasto 
Segnale di comando troppo lungo 
Freni conici difettosi 

egnale di comando non adeguato 
Incollamento saltuario dei contatti 
Freno conico difettoso 
Contatti discontinui 
Riscaldamento insufficiente 
Ossidazione sezionatore di sicurezza 

eguale comando troppo lungo o corto 
Magnetismo residuo 
Molle di richiamo snervate 
Vibrazione ui pul anti del cofano 
Infiltrazione d'acqua nel lubrificante 
Vibrazioni di contatti 

Rottura molla di scatto 
InternlZione ai contatti di tenuta 

P = interruzione del circuito di comando {pulsanti, regolatore di tensione o telecomando). 
L = interruzione dell'alimentazione accoppiala dei motori. 

Interventi 
protezione 

A.P. 
A.P. 
A.P . 
A.P.L . 
A.P.L. 

.P. 
A.P.L. 
A.P.L. 
A.P. 
A.P. 

.P. 

.P. 
A.P.L. 
A.P .L. 

.P.L. 
A .P.L. 
A.P. 

A.P . 
A.P. 
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tempo di lavoro è al mas Imo di 
7 ec per manoVI·a. 

Come si può vedere dal dia
gramma (fig. l) per tempi di ma
novra inferiori a 7 sec, la cor
rente assorbita dal motore non in
contra mai la curva di scatto del
la protezione termica, anche se 
e sa raggitmge se il valore di cor
to circuito I cc = 4 111 (rotore bloc
cato). In pratica si può ritenere 
che in pre enza del più grave o
vraccarico per guasti ed attriti nel 
comples o meccanico, la corrente 
a sorbita non superi 1,5-2 In. Co
sì l e manovre difettose possono 
continuare a ripeter i un numero 
elevatis imo di volte e porta1·e al 

logorio meccanico ed alla brucia
tura del motore, nonostante la 
presenza del relé, il quale non 
determinerebbe lo scatto prima 
di 30-40 secondi. In altre parole 
il relé termico interviene quando 
il commutatore .c. è già andato 
fuori ervizio per gua to. 

Una prova pratica fatta simu
lando varie ituazioni di guasto 
meccanico u un commutatore s.e. 
(mediante frenatura del motore) 
ha permesso di rilevare ( ved. Ta
bella l) che in condizioni pros-
ime ali' arresto per logorio la cor

rente max assorbita dal motore 
è alita a 2,4 volte la corrente 

~~~~----------------------------------------~----------~ 111 3 
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Fig. 3 a - Schema di in erzione della disposizione circuitale " Rinaldo " per un solo trasformatore. 
Collegare il motore u " MOTORE A » ed il mor etto F con 3A. 
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Fig. 3 b - Schema di inserzione della disposizione circuitale « Rinaldo • per un solo trasfom1atore. 
Collegare il motore su " MOTORE A »; 5B con 3A; lB con 4A. 

normale, senza che il relé termico · 
intervenisse. 

Gli o cillogrammi riportati in 
fig. 2 a) e b) della corrente assor
bita da due motori di commuta 
tori, il primo a) normale, il c
condo b) in condizioni prossime 
all'arresto per avari~ meccani
che, danno un'altra evidente di
mostrazione che in condizioni 
prossime all'arre to l'aumento del 
tempo di manovra (da 1,32 a 
2,04 sec) e l'aumento della cor
rente as orbita (poco inferiore a 
quella di spunto) non ono suffi-· 
cienti a far intervenire il relé. 

Neanche i relé Buchholz ed i 
termo tati possono costituire delle 
efficaci protezioni perchè una pri
ma anomalia meccanica u un or
gano del c .. c. non è in gene1·e 
sufficiente a produrre del gas, op
pure ad elevare la temperatura 
dell'olio fino al punto necessario 
per fare intervenire il termostato 
ed il relé Buchholz. Per produrre 
del ga o dell'energia sufficiente a 
provocare il ri caldamento della 
ma sa dell'olio e quindi l 'inter
vento delle protezioni su citate, 
occorre di solito che l'anomalia 
meccanica abbia provocato altri 
guasti di maggiore entità e dan
neggiato forse irrimediabilmente 
il meccanismo. 

Da notare inoltre che il relé 
Buchholz per c.s .c. non deve in
tervenire per la normale produ
zione di gas che i verifica duran
te una commutazione e perciò 
permette anche ovviamente una 
eguale fuga di gas che si verifichi 
enza commutazione, fuga che può 
anche e sere prodotta da un inci
piente guasto. 

Nuovo sistema di protezione. 

Un nuovo si tema di protezio
ne dei c .. c. è stato realizzato da 
alcuni anni ed installato in varie 
cabine d eli 'Esercizio Distrettuale 
del Piemonte Occidentale, del 
Compartimento Enel di Torino, 
con ottimi risultati di esercizio. 

Si tratta della « Disposizione 
circuitale Rinaldo >> brevettata per 
motori elettrici che a sicura auto
maticamente il controllo e la pro
tezione della marcia di uno o più 
c .. c . in funzionamento sia in
goio che in parallelo. Essa è stata 
realizzata in due diversi tipi ap
plicabili ai motori a triangolo ed 
ai motori a tella econdo gli 
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Fig. 4 a - Schema di inserzione della disposizione circuitale " Rinaldo " per due motori a triangolo 220 V - 50 Hz. 

1, ..... 6=Morsetti motori MA, MB - 7, S = Contatto d'allanne (contattore D, lOA)- 9A, 9D=Contatttori per m<lrda in parallelo- lO=Regolatore 
di tensione o telecomando - l l= Dispositivo con sei ettore per marcia c.s.c. in " SINGOLO " o in " PARALLELO » - R, S = Morsetti di alimentazione 
blocco manovre - P

1 
P

1 
P

2 
P

2 
= Mor etti del blocco manovre (con t. D) - B 1 =Blocco differenziale per attriti e manovre simultanee - B2 = Blocco d'ar

resto motori per gravi anomalie: chiusura pennanente contatti e contattori di marcia, grippaggio - A1 =Blocco per manovre anonnali, singole o 
simultanee, per aumenti d'attrito o gelo, blocchi meccanici ecc. 

ORME PEH L'I SERZIONE DEL DISPOSITIVO " RINALDO • 
Impianto con due trasformatori 

a) Attenzione! Collegare sul la stessa fase tutti i contatti che non fanno inversione di marcia dei teleinvertitori l-l; e 2-2' ed indicarla con il 
numero 3. 

b) Accordare le rotazioni dei motori MA. MB ai propri fine-corsa, invertendo le fasi l e 5 solamente sulle morsettiere dei. motori stessi , in 
modo che, chiu i i contattori 1-2, la low rotazione sia per aumentare (o diminuire) la tensione. 

c) Togliere le piastrine del triangolo, c:ontrollare con un voltometro inserito ui morsetti di ogni fase (l-l; 3-3; 5-5) l'esattezza dei collega
menti sulle morsettiere dei motori MA e MB, quindi procedere all'inserzione del dispositivo allacciando i conduttori l, ... .. 6. 

cl) Per due motori. collegare il morsetto F con 5B. 

L'in erzione è esatta se, con selettore su tacca " PARALLELO » non si possono eseguire manovre singole con t pulsanti A1D 1 - A2-D2, 13 1 e B2 riman
gono diseccitati durante la marcia imultanea. 
Dopo ogni prova aprire l'intermttore d'alimentazione per disinserire i contattori. 

schemi rappresentati nelle figu
re 3 a) e b) per trasformatore sin
golo, 4 a) e b) per due trasfor
matori. 

Tale disposizione con iste essen
zialmente nel collegamento diretto 
in serie od in parallelo tra le fa i 
omologhe di tutti i motori in mo
do da avere tre vie distinte ed iso
late tra loro e nell'allacciare or
dinatamente le estremità di cia
scuna di queste vie al proprio 
interruttore, contatore, teleinver
titore, in modo da formare un 
triangolo con la ste sa linea di 
alimentazione che collega i due o 
più apparati. 

Tale disposizione circuitale è 
applicabile a qualsiasi trasforma
tore; per i trasformatori che de
vono funzionare in parallelo la 
sola limitazione è che e si iano 
identici per gradini di variazione 
della tensione e per impedenza 
interna. La sua applicazione ri
chiede solo l'accesso alle m or et-

tiere dei motori senza alcuna mo
difica dei comandi, i quali agisco
no simultaneamente spostando il 
selettOI'e del dispositivo su tacca 
« Parallelo » oppure funzionano 
indipendenti con il selettore in 
posizione «Singolo». 

Sulle tre vie che uniscono le tre 
fasi dei motori è inserito un grup 
po temporizzatore il cui tempo di 
intervento viene regolato ca o per 
caso sulla durata normale della 
manovra e che ha due principali 
funzioni d'intervento: 

- quando la manovra i pro
trae per una durata di t empo su
periore a quella prestabilita, i 
temporizzatori agiscono sul con
tatore di blocco per interrompere 
il circuito di comando e. impedire 
così lo svolgersi di successive ma
novre, mentre contemporaneamen
te azionano l'allarme, pur con
sentendo al c .s.c . di completare 
la manovra in cor o; 

- quando, nonostante l 'inter
ruzione del circuito di comando, 
la manovra i ripete e prosegue 
su un 'altra presa, i temporizza
tori interrompono il circuito di 
alimentazione del motore ed arre
stano la corsa del c .s.c. (per es . 
nel caso di chiusura permanente 
di un teleruttore di marcia per 
magnetismo residuo o per in
collamento dei contatti o di un 
blocco meccanico n el cofano co
mando). 

Considerato che il canco del 
motore di un c.s.c. è esclusiva
mente co tituito dalle resistenze 
passive del commutatore tes o, 
se il meccanismo è in condizioni 
normali, la variazion e della ten-
ione di un gradino, cioè lo po

stamento del variatore ·da una 
ad un'altra pre a, corri ponde ad 
una corsa di una certa lunghez
za che i effettua in un tempo b en 
definito. Ogni anomalia o difetto 
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Fig. 4 b - chema eli inserzione deUa disposizione circuitale « Rinaldo » per due motori a tella 380 V - 50 Hz. 

1, ..... 6=Morsetti motori MA, MB - 7, 8=Conlatto d'aUarme (contattore D, lOA)- 9A, 9D=Contattori per marcia in parallelo - lO=Regolatore 
di tensione o telecomando- !!=Dispositivo con selettore per marcia c.s.c. in «SINGOLO n o in «PARALLELO» - R, =Morsetti eli alimentazione 
blocco manovre - P 1 P 1 P2 P2 =Mor etti del blocco manovre (cont. D) - B1 =Blocco differenziale per attriti e manovre simultanee - B

2
=Blocco d'ar

resto motori per gravi anomalie: chiusura permanente contatti e contattori di marcia, grippaggio - A
1 
= Blocco per mano re anormali, singole o 

simultanee, per aumenti d'attrito o gelo, blocchi meccanici ecc. 

NORME PER L'IN ERZIO ' E DEL DI POSITIVO « RI ALDO » 
Impianto con due trasformatori 

a) Attenzione! Collegare sulla stessa fa e tutti i contatti che non fanno inversione di marcia dei teleinvertitori 1-1' e 2-2' ed indicarla con il 
numero 3. 

b) Accordare le rotazioni dei motori ~.'[A, MB ai propri fine-corsa, invertendo le fasi l e 5 solamente sulle mor ettiere dei motori stessi, in 
modo che, chiusi i contattori 1-2, la loro 1otazione sia per aumentare (o diminuire) la tensione. 

c) Togliere le piastrine della stella, controllare con un voltometro inserito sui mor etti di ogni fase (1-1; 3-3; 5-5) l'esattezza dei collega
menti sulle morsettiere dei motori fA e MB, quindi procedere all'inserzione del dispositivo allacciando i conduttori l, ..... 6. 

L'inserzione è esatta se, con selettore su tacca " PARALLELO » non si possono e eguire manovre singole con i pulsanti A
1
D

1
- A

2
-D

2
, B

1 
e B

2 
riman

gono diseccitati durante la marcia simultanea. 
Dopo ogni prova aprire l'intermttore d 'alimentazione per disinserire i contattori. 

che i verifichi in una parte del 
commutatore i traduce in un 
aumento del carico che pro oca 
a ua volta un aumento dello scor
rimento e cioè prolunga la durata 
di tempo nece aria per comple
tare una manovra. 

Perciò controllando la durata 
del tempo di manovra mediante 
il temporizzatore, i può control
lare e rilevare ogni incipiente di
fetto o guasto prima che e o i 
e tenda, in modo da coinvolgere 
il funzionamento di tutto l'appa
rato di commutazione. 

In o tanza la di posizione cir
cuitale rileva la minima anomalia 
di funzionam nto dei c .. c. e dà 
l'allarme al C ntro di Zona pri
ma che i verifichi un di ervizio, 
in modo da poter provvedere tem
pe tivamente ad eliminar la cau-
a dell'anomalia ed evitare che 

e sa 1 e t nda con pn1 gra i con
eguenz ulla continuità d l r
izio. 

La di po izione circuitale Ri
naldo è tata in tallata già pre -
o diverse cabin e tazioni del 

Compartimento Enel di Torino 
dopo e er tata oggetto di ap
profondito e ame. 

L'elenco delle cabine e tazio
ni è riportato a pag. 311. 

Per eia cuna cabina sono indi
cate le anomali ri contrate nel 
funzionamento e relative cau e, 
le quali precedentemente aVl'eb
bero messo in un tempo più o 
meno breve fuori ervizio il c .. c. 
o addirittura l'impianto te o. 

In tutti i casi u elencati il con
tinuo controllo di ogni manovra 
con il pronto intervento della di-
posizione circuitale ha perme o 

di individuare uhito la cau a del
l'avaria e di pro vedere ad elimi
narla enza interromp re il er-

izio. 

*** 
La dispo izione circuitale rea

lizzata dalla S.T.E.C.I. otto for-

ma di apparecchiatura compatta e 
di agevole in tallazione, è stata 
recentemente applicata dalla So
cietà azionale delle Officine di 
Savigliano a due tra formatori da 
25 MV A con commutatori di rap
porto otto carico di ua co tru
zione e ottoposta pre o quelle 
Officine ad una erie di prove atte 
a verificarne le caratteri tiche. 

Allo copo ono tati imulati 
vari inconvenienti di carattere 
meccanico ed elettrico tra quelli 
che più comunemente po ono in-
orgere nell'e ercizio di un com

mutatore sotto carico, sia in fun. 
zionamento singolo, che imulta
neo in parallelo. 

Il corretto intervento in tutti i 
ca i perimentati ha consentito di 
concludere che il di po itivo co
titui ce un'efficace p1·otezione 

contro dis ervizi derivanti da ano
malie ai comandi di commutatori 
otto carico. 

A. E. Amour 
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SVOLTOSI A CREMONA DAL 22 AL 26 SETTEMRRE 

IL XVIII CONGRESSO NAZIONAL.E 
DEGLI ORDINI DEGLI INGEGNERI 

Come già annunciato (v. Bollettino, N. 4-1969, 
pag. 19), ha avuto luogo a Cremona dal 22 al 26 set
tembre 1969 il XVIII Congresso Nazionale degli Or
dini degli Ingegneri. 

I tre temi in programma erano i seguenti: 

I Tema: «Navigazione interna e relative prospet
tive professionali dell'ingegnere». Relatore generale: 
Dott. Ing. Mario Tanci. 

II Tema: « L'intervento dell'ingegnere nei piani 
di assetto territoriale con particolare riguardo alla tu
tela del paesaggio». Relatore generale: Prof. Ing. 
Vincenzo di Gioia e Dott. Ing. Pietro Giulio Bosisio. 

III Tema: «La tutela della professione dell'inge
gnere nell'industria ed i rapporti tra la scuola ed il 
mondo operativo». Relatori generali: Prof. Ing. Gior
gio Dardanelli e Prof. Ing. ·Guido Gigli. 

Al Congresso, al quale prendevano parte oltre 300 
Colleghi, il nostro Ordine partecipava con i seguenti 
propri delegati (oltre al Presidente Prof. Dardanelli, 
delegato di diritto): il Consigliere Segretario T or
retta ed i Consiglieri Candeo Cicogna e Valori, non
chè il Consigliere pro/. Salvestrini in qualità di osser
vatore. 

Pubblichiamo il testo della relazione generale sul 
III Tema: 

La tutela della professione dell'ingegnere nell'industria 
ed i rapporti tra la scuola ed il mondo operativo 

presentata dal Prof. Ing. GIORGIO DARDA ELLI, 
Presidente del nostro Ordine: 

Nei nostri congressi la tutela della professione 
nell'industria è già stata ripetutamente trattata, 
così come è stata oggetto, in tempi diversi, di in
teressamento da parte del nostro Consiglio Nazio
nale. 

Già nel Congresso di Torino del 19 3 5, nel te-

ma: «La funzione dell'ingegnere nel campo eco
nomico e sociale della N azione », l'esercizio della 
professione nell'industria venne ampliamente con
siderato, ma allora piuttosto allo scopo di dimo
strare la necessità di una unitarietà della categoria. 

Più recentemente, nel Congresso di Catania del 
1965 (della cui perfetta e simpatica organizza
zione tanto gradito ricordo ancora abbiamo), il 
primo tema era appunto «La tutela della profes
sione dell'ingegnere nell'industria », cioè tema par
zialmente analogo all'attuale, che però prevede 
anche l'esame dei rapporti tra la scuola ed il mon
do operativo, aggiunta particolarmente opportuna 
essendo i due argomenti strettamente tra loro con
nessi, aggiunta di cui ritengo di dovere ringraziare 
il nostro Presidente Ing. Brusa Pasqué che ne è 
stato il propugnatore. 

Indubbiamente è spontanea la domanda: la tu
tela della nostra professione nell'industria è dun
que un argomento di tale importanza, od almeno 
non ancora sufficientemente, se non risolto, esami
nato, da dovere essere portato, dopo un breve pe
riodo, nuovamente alla ribalta del nostro Con
gresso? 

È trascorso in realtà dal Congresso di Catania 
un periodo relativamente breve, durante il quale 
però si è verificato un processo evolutivo nel cam
po industriale, economico, sociale, culturale, di 
tale complessità che si potrebbe pensare ad un 
superamento dei traguardi raggiunti od almeno ad 
una inefficacia delle conclusioni a cui si era allora 
pervenuti. 

A questi effetti è però da riconoscere che, sia 
pure non integralmente, ma sotto vari aspetti, la 
relazione del Prof. Bottani, allora relatore del te
ma, conserva la sua validità, specialmente per 
quanto riguarda lo stato attuale dell'azione di tu-
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tela. Il Bottani dopo un conciso esame della situa
zione precisava che, per la stragrande maggioran
za dei settori dell'attività industriale, non esistono 
leggi o norme che dispongano in merito alle man
sioni d'esclusiva competenza dell'ingegnere, limi
tandosi, le norme esistenti e non sempre osservate, 
a lasciare imprecisata la competenza dei tecnici re
sponsabili, definendoli genericamente come esperti, 
competenti, qualificati. • 

Esempio tipico, già ricordato dal Bottani, le 
norme per la prevenzione degli infortuni sul la
voro. 

Allo stesso Congresso di Catania sul tema della 
tutela della professione nell'industria, era stato 
presentato un notevole numero di memorie e fra 
queste è utile ricordare quella del collega Pelle
rana, specialmente per alcune sue considerazioni 
apparentemente paradossali: nell'industria non si 
esercita la professione di ingegnere ma un certo 
numero di mansioni che diventano attività profes
sionali ad alto livello solo se affidate a ingegneri 
cioè a coloro che effettivamente hanno acquistato 
la scientificità necessaria per operare adeguata
mente e correttamente. 

E di conseguenza il Pellerano si poneva la do
manda di come tutelare nell'industria la profes
sione dell'ingegnere, che ufficialmente non è rico
nosciuta, ma in realtà è esercitata, oltrechè da va
rie decine di migliaia di ingegneri, anche da molti 
che non possiedono le cognizioni necessarie ad 
esercitarla. 

In questi ultimi quattro anni il legislatore non 
ha ritenuto necessario apportare varianti alla si
tuazione analizzata nel Congresso di Catania, non 
sono cioè state emesse nuove norme intese a defi
nire, anche _ solo parzialmente, le mansioni di com
petenza esclusiva dell'ingegnere. 

In realtà sono in preparazione disposizioni le
gislative per disciplinare la progettazione ed esecu
zione delle strutture in acciaio, per le quali viene 
richiesto l'intervento responsabile di ingegnere od 
architetto, in sede di progetto, di direzione lavori 
e di collaudo. 

Però, nonostante una vigorosa azione del nostro 
Consiglio Nazionale, non sono ancora entrate uffi
cialmente in vigore. 

Nell'applicazione poi del limi-tato numero di de
creti che sanzionano la necessità di progettazione 
e direzione da parte esclusivamente di ingegneri, 
ricorrendo a cavillose interpretazioni poco orto
dosse, si tende ad accettare l'attività di tecnici mi
nori. 

Sono questi motivi che, come in precedenza 
accennato, confermano la piena validità delle situa
zioni denunciate al Congresso di Catania: ufficial
mente cioè non sono intervenute variazioni. 

La realtà, per quanto riguarda la posizione del
l'ingegnere nell'industria, si presenta attualmente 
sotto un aspetto più favorevole. 

A questo proposito ritengo che un elemento fon- · 
damentale per la trattazione del tema sia rappre
sentato dal pensiero espresso dal Cav. del Lavoro 
Ing. Gaudenzio Bono (regolarmente iscritto all'Or
dine di T orino fino dal 19 2 6), in una conferenza 
«L'ingegnere nel mondo moderno», tenuta nel feb
braio 1968 al Politecnico di Milano . nel ciclo: 
«Il mondo del lavoro ed il ruolo dell'ingegnere 
nella società industriale italiana». 

L'ing. Bono, dimostrato che le reciproclie in
fluenze che agiscono nello sviluppo e nella conti
nua ristrutturazione dell'azienda industriale devo
no attuarsi sotto il duplice segno della razionalità . 
e della socialità, ha definito e precisato le carat
teristiche che deve possedere l'ingegnere operante 
nell'azienda industriale. 

Questi colleghi, come ed anche più di ogni al
tro soggetto di capacità direttive, sono in presenza, 
anzi operano perchè più attori che osservatori, 
nell'ambito di flussi incessanti di influenze dovute 
all'aumento progressivo del patrimonio scientifico 
dell'umanità, cui fa riscontro una accelerata obso
lescenza del patrimonio di soluzioni tecnologiche. 

Ne consegue che l'ingegnere deve costantemente 
coltivare il suo campo conoscitivo nel senso di 
acquistare una cultura sempre più estesa, più ag
giornata, più scientifica, che sarà adeguata alle 
necessità del management industriale solo se soste
nuta e completata da una polivalenza culturale, 
cioè una cultura politecnica, polivalenza che deve 
costituire la caratteristica di base nella cultura del
l'ingegnere, riservando alla eventuale specializza
zione la caratteristica di punta. 

È dunque un criterio di interdisciplinarietà di 
studi che si impone per la formazione dell'inge
gnere necessario all'industria, condizione che in
dubbiamente potrà essere meglio soddisfatta con 
la costituzione dei dipartimenti, componente so
stanziale della riforma universitaria. 

Per inciso e per quanto riguarda la specializza
zione, a cui ora si è orientati ad affidare un ruolo 
secondario nel bagaglio culturale dell'ingegnere, ri
leviamo che ciò è dovuto alla possibilità di sosti
tuire, in un prossimo futuro, lo specializzato o co
munque la cultura specializzata, settoriale statica, 
con semplici bobine di un cervello elettronico. 

Ma nell'industria la razionalità non può essere 
disgiunta da una consapevole socialità, per cui 
l'ingegnere deve sentire, deve far propria l'ansia 
di partecipazione che pervade il mondo del la
voro, richiedendo e concedendo collaborazione e 
solidarietà a tutti coloro che sono partecipi del
l'impresa umana: assumendo, solo in tal modo, la 
funzione di essenziale componente nella realizza
zione di quell'equilibrio dinamico fra fattori pura
mente intellettuali e fattori più ampiamente uma
ni, base fondamentale per l'instaurazione di un 
rinnovato umanesimo. 

La conferenza dell'ing. Bono, da cui sono stati 
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ricavati i criteri enunciati, in effetti, essendo indi
rizzati a studenti ingegneri, si limita a definire e 
precisare le pretese dell'industria nei riguardi del
l'ingegnere, le condizioni a cui deve sottostare, i 
requisiti e le caratteristiche che deve possedere, 
per potersi efficacemente inserire ed essere valida
mente utilizzato, con compiti di responsabilità 
quindi con un completo riconoscimento professio
nale, nella società industriale; esigenze che impon
gono nell'ingegnere un'amalgama di cuore e cer
vello lievitata in un continuo e travagliato pro
cesso evolutivo di perfezionamento, fondata su 
una solida base di vasta preparazione culturale, 
tecnica e filosofica, acquisita nei corsi di studi uni
versitari, pur suscettibili di un migliore indirizzo, 
compito di riforma. 

Nel Congresso di Catania era stata accennata e 
discussa la possibilità, ai fini di tutela della profes
sione nell'industria, di impostare un rapporto par
ticolare di impiego per gli ingegneri, mediante un 
contratto nazionale separato dal contratto collet
tivo impostato sul noto articolo n. 2095 del Co
dice Civile. 

Ciò allo scopo principale di eliminare talune 
avvilenti situazioni gerarchiche e permettere una 
più conveniente utilizzazione delle singole compe
tenze professionali. 

Molto opportunamente, nella mozione conclu
siva, una tale possibilità non venne considerata, 
limitandosi la mozione ad auspicare una modifica 
dell'articolo 2095 cod. civ., intesa a costituire un 
riconoscimento dei titoli accademici. 

Un contratto nazionale nell'industria riservato 
unicamente agli ingegneri, certamente contrastato 
dalle associazione degli industriali, potrebbe forse 
avere qualche lato positivo per i giovani ingegneri 
all'inizio della loro attività ma, almeno secondo 
indagini effettuate nel triangolo industriale, at
tualmente non costituisce un'aspirazione per l'in
gegnere operante nell'industria, che riterrebbe 
mortificante l'inserimento nella carriera program
mata derivante dal contratto proposto, ma che in
vece, cosciente delle sue possibilità e delle esi
genze dell'ambiente in cui opera, intende parteci
pare all'evoluzione della società industriale e quin
di del mondo moderno, assumendosi tutti .i rischi, 
le responsabilità, gli oneri e doveri che competono 
agli elementi di capacità direttive, nei quali l'in
gegnere può, con motivate e documentate ragioni, 
identificarsi. 

Ma queste aspirazioni dell'ingegnere a quei com
piti professionali che l'industria impone, possono 
soltanto realizzarsi con un continuo e faticoso per
fezionamento ed aggiornamento della propria cul
tura, aggiornamento che ormai assume una tale 
complessità per cui non può essere conseguito, 
come in passato con mezzi individuali, utilizzando 
ore di riposo o di tempo libero. 

L'aggiornamento culturale dell'ingegnere ope-

rante nell'industria è una esigenza imposta dal pro
gresso dell'azienda e l'azienda deve pertanto inse
rire nei compiti professionali dell'ingegnere, e nel
l'interesse dell'azienda stessa, la possibilità, i tempi 
ed i mezzi per conseguirlo. 

Gli ordini degli ingegneri, nelle loro elevate 
funzioni di tutela della professione, e soprattutto 
di garanzia della professione verso la collettività, 
potranno promuovere un'azione, nei riguardi delle 
associazioni industriali, per definire e far ricono
scere queste nuove esigenze dell'aggiornamento, 
in special modo per le nuove leve di ingegneri che 
dovranno costituire il management di domani. 

Le modalità con cui deve essere attuato l'ag
giornamento continuo dell'ingegnere nell'industria 
non possono certamente rispondere a norme cate
goriche; le necessità dell'aggiornamento, pur do
vendo essere impostate su una base comune di 
approfondimento della cultura, saranno funzione 
del tipo di attività esplicata, delle particolari atti
tudini e dati dei -soggetti, delle esigenze di svi
luppo dell'impresa. 

L'interessamento degli Ordini a questa nuova 
esigenza, doveroso perchè problema di fondo per 
ogni ulteriore sviluppo della società moderna, de
ve ovviamente essere preceduto da approfondite 
indagini statistiche nel campo_ industriale, per ela
borare un preciso quadro della situazione, in real
tà non ancora totalmente nota con esattezza, ed 
ottenere una valida indicazione sugli indirizzi da 
adottare. 

Gli eminenti colleghi che unicamente per mezzi 
e doti individuali e continui sacrifici sono perve
nuti a posizioni di alta responsabilità nell'indu
stria, potranno fornire una preziosa consulenza. 

Con l'inserimento nell'industria del criterio di 
un indispensabile continuo aggiornamento dell'in
gegnere, possibilità che nell'attuale situazione pre
senta buone probabilità di realizzazione, in quanto 
esigenza sentita ed in parte già attuata negli am
bienti industriali, si perverrà, sia pur non imme
diatamente, ad un progressivo riconoscimento so
stanziale dell'attività professionale che gli inge
gneri devono esplicare nell'industria. 

L'estensione dell'aggiornamento per ingegneri 
dell'industria, anche a categorie di tecnici minori, 
come diplomati o titoli intermedi, non può costi
tuire oggetto di rivendicazione, perchè l'aggiorna
mento verrebbe ad interessare soggetti che non 
sono in possesso di una sufficiente cultura di base 
e quindi risulterebbe improduttivo. 

Per questi diplomati esiste sempre la possibilità 
di conseguire la laurea e quindi inserirsi con pieno 
diritto nella nostra categoria; non si esclude che 
le aziende prendano in esame la possibilità di fa
cilitazioni al riguardo. È una iniziativa che tro
verà gli ingegneri dell'industria particolarmente 
consenzienti e pronti a fornire una valida collabo
razione. 
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Ma non dobbiamo dimenticare agli effetti della 
tutela della professione un altro aspetto del pro
blema, che in realtà interessa tutti gli ingegneri~ 
il riconoscimento giuridico della professione, e ciò 
specialmente perchè attraversiamo un periodo di 
profonde trasformazioni legislative, attuate sotto 
la spinta di un sindacalismo di livellamento. 

Ecco un particolare, forse di secondaria impor
tanza, ma che evidenzia lo spirito attuale di livel
lazione in atto: fra le rivendicazioni avanzate per 
il rinnovo del contratto dei metalmeccanici, per 
cui milioni di lavoratori sono in sciopero, è richie
sta la estensione ai diplomati dei criteri previsti 
per l'assunzione dei laureati, cioè l'assunzione co
me impiegati di seconda categoria con passaggio 
alla prima categoria impiegatizia, che per gli inge
gneri è ora prevista dopo un anno, naturalmente 
in considerazione del periodo di studi compiuto. 

È un modesto ma significativo esempio che di
mostra l'impossibilità di ottenere, come forse qual
che collega ancora ritiene possibile, riconoscimenti 
all'ingegnere per via contrattuale, in quanto entro 
breve termine sarebbero estesi ad altre categorie. 

Un riconoscimento giuridico della professione, 
non solo nell'industria, ma nei vari campi di at
tività dell'ingegneria, può derivare unicamente da 
norme legislative precisanti i settori di attività che 
devono essere affidati all'ingegnere con la precisa
zione dei limiti di competenza per l'attività di tec
nici minori. 

Ad esempio per le pratiche occorrenti al col
laudo e successiva omologazione di autoveicoli, ri
morchi, imbarcazioni, automobili, è prescritto che 
la relativa documentazione (relazioni tecniche e cal
coli giustificativi), sia firmata da ingegnere o perito 
(accettandosi anche talora la firma di geometri), 
senza alcuna precisazione dei limiti di competenza. 

È vero che il collaudo ufficiale definivo è affi
dato alla responsabilità degli ingegneri della Moto
rizzazione, per cui è assicurata una completa ga
ranzia di sicurezza al riguardo, ma è indubbio che 
data l'ampiezza del campo applicativo della norma 
una distribuzione dei compiti diventa indispensa
bile. 

È innanzitutto necessaria una esatta conoscenza 
da parte degli ingegneri delle disposizioni legisla
tive esistenti: a questo proposito opportuna sa
rebbe una maggiore divulgazione della raccolta 
delle stesse predisposte dalla nostra Cassa di Pre
videnza. 
· Successivamente, una più decisa azione degli Or

dini verso gli organi amministrativi preposti ai 
controlli per una più stretta osservanza delle leggi 
vigenti potrà costituire un valido appoggio ad azio
ni del Consiglio Nazionale nel proseguimento delle 
azioni intraprese con Enti Ministeriali. 

In definitiva dobbiamo riconoscere che la tutela 
della professione nell'industria può essere conse-

guita con modalità ed iniziative non diverse da · 
quelle occorrenti per la tutela della professione 
dell'ingegnere in genere, libera professione com
presa: 

- solida preparazione culturale sempre in fase 
di estensione e perfezionamento per aggiornare le 
nostre competenze alle esigenze di un progresso 
tecnico in continua espansione (azione di auto
tutela); 

- integrazione, ma soprattutto precisazione, 
delle norme che definiscono mansioni ed attività 
di competenza dell'ingegnere ed una più rigorosa 
osservanza specialmente dei limiti di competenza· 
fissati per altre categorie tecniche. 

È dunque un'azione comune che si impone per 
la tutela di tutti gli ingegneri; i traguardi rag
giunti in un settore avranno sempre un benefico 
e valido effetto per gli altri settori. 

Polemiche, discussioni, urti più o meno vivaci, 
sempre necessari e producenti, manteniamoli nel
l'interno di una salda categoria, ma ricordiamo 
sempre i compiti che la società moderna, anche se 
non ancora la legge, ci attribuisce, riserva ed af
fida. 

In questa tormentata società, l'ingegnere è ga
rante dell'incolumità pubblica, della sicurezza dei 
lavoratori, della proficua utilizzazione di possibilità 
produttive, del razionale impiego di valori intellet
tuali ed umani, del progresso e sviluppo sociale: 
la migliore tut~la della nostra professione sarà 
conseguita operando coscienti di queste respon
sabilità. 

Riproduciamo ora il testo della relazione sul II T e ma: 

L'intervento dell'ingegnere nei piani di assetto territp
riale con particolare riguardo alla tutela del paesaggio 

presentata dal Prof. Ing. GINo SALVESTRINI, Consi
gliere del nostro Ordine: 

Dopo i Convegni di Sorrento del 1965 e di Trento 
del 1967 indetti dal Centro Nazionale Studi Urba
nistici, in occasione dei quali un nutrito stuolo di in
gegneri italiani ha dato prova di singolare fervore di 
interessi e fornito qualificati interventi su temi molto 
affini a quello qui proposto, parrebbe spiegabile che 
una certa stanchezza avesse a manifestarsi nel trat
tarne. 

Non vorremmo che ciò si verificasse. 
Tenuto conto del fatto che un'attenta pianifica

zione del territorio, richiedendo il contributo di una 
varietà di competenze specifiche che in quella deb
bono trovare la loro estrinsecazione, fa sì che sia 
sempre più importante l'intervento dell'ingegnere 
nella redazione dei piani regionali e interregionali, 
tanto come specialista qualificato chiamato a dare il 
suo contributo settoriale quanto come coordinatore 
della pianificazione stessa, è sempre più importante 
l'affermarsi di quella presa di coscienza della nostra 
insostituibile funzione in questo campo, la cui defi-
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cienza m qualche misura è uno dei nostri punti de
boli. 

Dunque occorre insistere nel dibattere in ogni sede 
adatta i problemi urbanistici in genere, in quanto in
teressano inevitabilmente la nostra attività, solleci
tano il nostro interesse, meritano ed ottengono ap
profondimento e chiarificazione dai nostri interventi; 
escono da questi alleggeriti e schematizzati, se non 
sempre risolti, ed è già molto in questo campo nel 
quale talvolta pare che si rifugga volutamente dalla 
chiarezza. 

Se per ognuna di queste occasioni di discussione 
a livello culturale si desse il caso che il torpore, il 
disinteresse o lo scetticismo, che hanno caratterizzato 
l'atteggiamento di molti colleghi fino ad oggi, si vol
gessero prima in una attenzione eppoi in una parte
cipazione, ecco che molte cose potrebbero prendere 
un avvio diverso. · 

In luogo di subire passivamente le dolorose vicende 
urbanistiche delle nostre megalopoli e di tanti altri 
centri che rivestono importanza sia come dimensione 
sia come rilevanza in qualche aspetto peculiare, sto
rico, turistico, paesaggistico, insediativo, culturale, 
sarebbe importante cercare di operare direttamente, 
ognuno nella propria sfera di azione, per tendere al 
fine di salvare quanto è ancora salvabile. 

Sono innumerevoli i posti chiave tenuti da inge
gneri nel tessuto connettivo della società, sia nella 
cosa pubblica sia nelle attività private, nell'àmbito ter
ritoriale regionale. 

Vorremmo che ognuno di questi posti fosse occu
pato con aperta sensibilità urbanistica e non con la 
sola preoccupazione di far rispettare ad ogni costo 
limitate per quanto legittime esigenze. 

Per questo occorre dibattere i problemi urbanistici, 
sia tecnici sia concettuali, al fine di far sì che la co
scienza urbanistica diventi una nostra seconda natura. 

Senza che ce ne rendiamo conto questo processo 
ha avuto un principio di avviamento e non dovrebbe 
tardare a dare i suoi frutti. 

Dopo di che basterebbe che ognuno portasse il suo 
contributo nel campo che gli è proprio. 

È vero che l'urbanistica italiana si trova ad una 
grave svolta, dato che la pianificazione a tutti i livelli 
manca degli strumenti operativi per le sue realizza
zioni, mentre a nulla sono valsi, in campo legislativo, 
gli sforzi di quanti, all'interno dell'I.N.U. e fuori, 
hanno tentato di risolverne i problemi facendosi coin
volgere e coinvolgendo l'Istituto nella sfiducia che il 
fallimento del sistema ha generato. 

Senza altre recriminazioni noi vorremmo solo insi
stere sulla onesta e caparbia intenzione di diffondere 
la coscienza e la cultura urbanistica nelle nostre file. 

Venendo alla pianificazione territoriale, e sempre 
che sia del tutto pacifica la sua necessità, in relazione 
alla programmazione sia a livello regionale sia a li
vello nazionale, non è chi non veda quanto possa es
sere importante un attento e competente intervento 
dell'ingegnere specialista nello studio e nella scelta 
delle grandi reti stradali, di ogni tipo, con riguardo 
all'economia dei trasporti, della regolazione dei bacini 
montani, delle attrezzature portuali, delle vie d'acqua, 
dei Parchi Nazionali, dei poli di sviluppo turistico, 
culturale, agricolo, industriale, insediativo e di ogni 
altra infrastruttura a livello regionale o interregionale. 

In ognuno di questi aspetti e gangli vitali della 
pianificazione ripetiamo, senza tema di smentita, che 
vi è un ingegnere: o nel posto di controllo statale 
o dal lato dell'iniziativa pubblica o privata proget
tuale. 

È alla sensibilità, coscienza, maturità urbanistica di 
questi protagonisti del divenire del volto del Paese 
che è affidata gran parte della buona o cattiva riuscita 
di tutto quanto si intraprende, indipendentemente 
dall'avvedutezza delle legislazioni e norme in vigore. 

In questo quadro - e prescindendo perciò dal 
fatto che sia o meno ingegnere il coordinatore di un 
piano di assetto territoriale - sta il fatto che tutti 
gli interventi a questo livello sul territorio implicano 
una componente di incidenza sul paesaggio, questo 
patrimonio inestimabile che è fattore primario della 
promozione dello sviluppo turistico, essenziale per il 
nostro Paese e che, anche indipendentemente da ciò, 
deve stare a cuore di qualsiasi cittadino che abbia un 
minimo di sensibilità e di cultura. 

Lo Stato intende salvaguardare i valori paesistici in 
Italia con leggi emanate nel 1939 e nel 1940. 

Ma mentre in tali leggi la tutela è limitata ai beni 
storico-artistico-archeologici, solo nel 1966 sono stati 
definiti come «beni culturali» non solo quelli sum
menzionati ma anche quelli riferentisi alle bellezze 
ambientali e del paesaggio, il che ci pare essenziale. 

Com'è noto, però, tale salvaguardia è praticamente 
priva di strumenti attivi. 

Ora, se si pon mente a quella che può essere il più 
delle volte l'incidenza negativa . delle moderne opere 
dell'uomo, ci si · rende conto dell'importanza che la 
scelta di una soluzione piuttosto che un'altra può 
avere quando la scelta sia stata dettata, oltrechè dagli 
altri elementi di giudizio, anche da preoccupazioni di 
carattere ambientale. 

Ma quante volte si pensa alle conseguenze di una 
scelta imprevidente? È questa sensibilità che occorre 
acquisire ed esercitare da parte di chi è in grado di 
farlo, progettista o controllore che sia. 

La scelta di un tracciato di una strada, di un ponte, 
di un viadotto in zone particolarmente dotate dalla 
natura; i tracciati degli elettrodotti; le discariche o 
gli scavi delle industrie estrattive, gli enormi manu
fatti delle dighe, le edificazioni abnormi in zone pa
noramiche, i danni d'ogni genere agli ambienti ecolo
gic-i sono tutti fatti che vanno inquadrati, controllati, 
minimizzati e, se non passibili di eliminazione, richie
dono cautele di mimetizzazione che possono dare ot
timi risultati provvedendo a rimboschimenti o preve
dendo soluzioni diverse più accettabili. 

Solo per questa via, scoraggiando, inquadrando e 
incanalando in modo acconcio in sul nascere e in sede 
di progetto iniziative altrimenti pericolose, si può sal
vaguardare il paesaggio. 

Nel riservarci di pubblicare successivamente il testo 
della relazione) ancora sul II I T e ma) per la specifica 
seconda parte riguardante i rapporti tra scuo.Ja e mon
do operativo) presentata dal Consigliere del nostro 
Ordine) Dott. Ing. Jacopo Candeo Cicogna) riprodu
ciamo ora il testo degli ordini del giorno) mozioni e 
raccomandazioni presentati ed approvati) sui tre T emi, 
al termine del Congresso. 
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l Tema: NAVIGAZIONE INTERNA E RELATIVE PROSPET-
TIVE PROFESSIONALI DELL'INGEGNERE. 

Relatore generale: Dott. Ing. Mario Tanci. 

Ordine del giorno. 

I partecipanti al XVIII Congresso Nazionale degli Ordini 
degli Ingegneri, visitati i lavori del Canale: Milano-Cremo
na-Po 

UDITA l'esauriente relazione generale dell'Ing. Mario Tanci 
sul I tema del Congresso: Navigazi~ne interna e relative 
prospettive professionali dell'Ingegnere, nonchè i successivi 
interventi degli altri Congressisti, che confermano le ampie 
possibilità della navigazione interna, in quanto con essa potrà 
essere favorita una politica di trasporti a basso costo nell'inte
resse generale dell'economia italiana nel quadro della neces
sità di competitività nella Comunità Europea 

RILEVATO inoltre che con il rilancio della navigazione 
.fluvio-marittima potrà essere meglio attuata l'integrazione eco
nomica tra il nord ed il sud della Penisola 

FANNO VOTI affinchè il Governo dia urgente esecuzione 
a quanto disposto dal primo Piano quinquennale di sviluppo 
in ordine alla sistemazione del fiume Po, di cui la navigazione 
rappresenta uno degli aspetti della utilizzazione, nonchè prov
veda all'impiego delle risorse economiche destinate alla navi
gazione interna, accollandosi l'onere di sua competenza e 
promuovendo il sollecito completamento dei lavori idroviari 
già avviati e predisponendo inoltre il piano nazionale idro
viario che stabilisca l 'ordine degli interventi statali. 

Presentatori Ingg.: Sergio Tona, di Cremona - Giorgio No
centini, di Bologna - Antonio Brath, di Reggio Calabria -
Giovanni Manganella, di Salerno - Umberto Ruggiera, di 
Bari - Luciano Costantino, di Foggia - Santo Rizza, di Sira
cusa - Luigi Vingiano, di Taranto - Silvio Terracciano, di 
Napoli - Ezio Capone, di Roma - Gabriele Di Caprio, di 
Milano - Carlo Fontana, di Varese - Mario Fabris, di No
vara - Vincenzo Rossi, di Alessandria. 

(Approvato per acclamazione) . 

Il Tema: L'INTERVENTO DELL'INGEGNERE NEl PIANI DI 
ASSETIO TERRITORIALE CON PARTICOLARE RIGUARDO 
ALLA TUTELA DEL PAESAGGIO. 

Relatori generali: Prof. Ing. Vincenzo Di Gioia e Dott. 
Ing. Pietro Giulio Bosisio. 

Ordine del giorno n. 1. 

Rilevato che l'entrata in vigore della legge n. 765 ha dato 
luogo a disparità di interpretazioni e a distorte applicazioni 
della norma relativa alle procedure e finalità degli strumenti 
esecutivi dei Piani Regolatori, con effetti negativi sulla atti
vità edilizia, in un momento di particolari tensioni in tale set
tore. 

DA mandato al Consiglio Nazionale perchè si faccia pro
motore di iniziative tese ad ottenere dal Ministero dei LL.PP. 
gli opportuni e necessari chiarimenti in materia, al fine di 
assicurare la univoca interpretazione e la corretta applicazione 
della norma stessa. 

Presentatori Ingg.: Luigi Vingiano, di Taranto - Nicola 
Magistro, di Taranto - Mario Fabris, di Novara - Giovanni 
Peretto, di Taranto - Alessandro Bianchi, di Verona - Giorgio 
Nocentini, di Bologna - Silvio Terracciano, di Napoli - Andrea 
Visioli, di Parma - Corrado Beer, di Ancona - Ferdinando 
Passerini, di Napoli - Giovanni Manganella, di Salerno - Al
fredo Speranza, di Ascoli Piceno - Umberto Ruggiero, di 
Bari - Mauro De Astis, di Foggia - Giulio Ballis, di Trieste -
Vittorio Stanzani, di Bologna - Enzo Guelfi, di Livorno - Re
nato Zaccheo, di Latina - Antonio Filocamo, di Reggio Ca
labria. 

(Approvato all'unanimità). 

Ordine del giorno n. 2. 

Udite le relazioni presentate sul II Tema: L'intervento del
l'ingegnere nei Piani di assetto territoriale con particolare ri
guardo alla tutela del paesaggio , sulle quali si è sviluppato 
un utile dibattito con gli interventi e le conclusioni dei tela
tori, 

LE APPROVA e dà mandato al Consiglio Nazionale di 
operare al fine di realizzarne i contenuti, nel senso di riaffer
mare la funzione preminente dell'Ingegnere in ogni inter
vento riguardante l'assetto del territorio. 

SOLLECITA una vigorosa azione presso gli Organi Com
petenti affinchè nelle Commissioni incaricate della Program
mazione Urbanistica a tutti i livelli, e, in particolare, nella 
Commissione dei Beni Culturali presso il Ministero della P .I. 
e nella Commissione Ministeriale per la difesa del suolo, co-. 
stituita presso i Ministeri dei LL.PP. e della Agricoltura, 
siano presenti esperti che possano portare il valido contributo 
di cultura e di esperienza della categoria degli Ingegneri . 

RACCOMANDA una adeguata ristrutturazione del Centro 
di Studi Urbanistici, tale da assicurare un più efficace colle
gamento con lo stesso Consiglio Nazionale ed una impegnata 
presenza, nell'ambito degli Ordini Provinciali, perchè l'inter
vento dell 'Ingegnere nell'assetto territoriale sia determinante 
e responsabile. 

Presentatori Ingg. : Giulio Ballis, di Trieste - Enzo Guelfi, 
di Livorno - Mauro de Astis, di Forlì - Alfredo Speranza, di 
Ascoli Piceno - Vittorio Stanzani, di Bologna - Giovanni Pe
retto, di Taranto - Guido Dringoli, di Siena - Mario Fabris, 
di Novara - Vincenzo Rossi, di Alessandria - Ezio Capone, di 
Roma - Corrado Beer, di Ancona - Antonio Brath, di Reggio 
Calabria - Gabriele di Caprie, di Milano - Renato Zaccheo, 
di Latina. 

(Approvato con una sola astensione). 

Ordine del giorno n. 3. 

Dopo esauriente discussione in merito al secondo tema: 
L'intervento dell'Ingegnere nei piani di assetto territoriale con 
particolare riguardo alla tutela del paesaggio; 

CONSIDERATO che la legge 29 giugno 1939, n. 1497, 
sulla protezione delle bellezze naturali e il R. D . 3 giugno 
1940, n. 1357, Regolamento per l'applicazione della legge 
29 giugno 1939 sulla protezione delle bellezze naturali, pur 
conservando concetti tuttora valevoli in relazione ai fini della 
codificazione cui si ispira, ha necessità, ovviamente, di essere 
aggiornata; 

CONSIDERATO che in entrambi i documenti è indispen
sabile che le Commissioni contemplate dall'art. 2 della legge 
1497 e all'art. l della legge 1357 siano modificate, 

FA VOTI che, salvo la più opportuna forma giuridica del 
provvedimento da prendere, i citati articoli siano per le ter
minologie in esse contenute adeguati a quelli delle odierne 
rappresentanze professionali e che in particolare siano rap
presentati gli Ordini degli Ingegneri nelle Commissioni di 
cui tra ttasi. 

Presentatori Ingg.: Paolo Napoli, di Roma - Franco Torto
relli, di Napoli - Silvio Terracciano, di Napoli - Oreste Con
delli, di Reggio Calabria - Antonio Brath, di Reggio Cala
bria - Giovanni Manganella, di Salerno - Pietro Torta, di 
Venezia. 

(Approvato all'unanimità). 

Raccomandazione n. 1. 

Il XVIII Congresso Nazionale degli Ordini degli Ingegneri, 
preso atto della grande importanza che riveste la formazione 
degli Ingegneri in materia urbanistica, in rapporto alle molte
plici funzioni nel campo della programmazione e della piani
ficazione, impegna il Consiglio Nazionale a svolgere l'oppor
tuna azione presso il Ministero della Pubblica Istruzione, 
nell'ambito dell'ordinamento universitario, affinchè l'insegna-
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mento dell'urbanistica venga esteso a tutte le specializzazioni 
dell'ingegneria, riservando alle sezioni di ingegneria civile 
l'ulteriore e specifico approfondimento della materia. 

Presentatori Ingg.: Mario Fabris, di Novara - Giovanni 
Peretto , di Taranto - Vincenzo Rossi, di Alessandria - Carlo 
Fontana, di Varese - Umberto Ruggiero, di Bari. 

(Accolta) . 

Raccomandazione n. 2. 
Il XVIII Congresso azionale degli Ordini degli Ingegneri, 

nel quadro della esigenza di disporre degli opportuni stru
menti urbanistici, con carattere di tempestività, onde evitare 
tardivi carenti e inefficaci interventi nella pianificazione ter
ritoriale, raccomanda al Consiglio Nazionale di svolgere una 
energica azione presso gli organi competenti per la più sol
lecita approvazione dei piani regolatori e programmi di fab
bricazione. 

Inoltre sollecita l'interessamento del Consiglio Nazionale 
perchè, pur riconoscendo la delicatezza e l 'importanza della 
funzione delle sovraintendenze ai monumenti antichità e belle 
arti, essa venga mantenuta nei limiti dei compiti di istituto, 
che le assegnano un carattere consultivo. 

Presentatori Ingg.: Mario Fabris, di Novara - Giovanni 
Peretto, di Taranto - Vincenzo Rossi, di Alessandria - Carlo 
Fontana, di Varese - Antonio Brath, di Reggio Calabria. 

(Accolta). 

111 Tema: LA TUTELA DELLA PROFESSIONE DELL'INGE
GNERE NELL'INDUSTRIA ED l RAPPORTI TRA LA SCUOLA 
ED IL MONDO OPERATIVO. 

Relatori generali: Prof. Ing. Giorgio Dardanelli e Prof. 
Ing. Guido Gigli. 

Ordine del giorno n. 1. 

Gli Ingegneri Italiani, riuniti in Cremona nei giorni 23-
26 settembre 1969, udite le relazioni e gli interventi sul 
tema: La tutela della professione dell'Ingegnere nell'industria 
ed i rapporti tra la scuola ed il mondo operativo, 

CHIEDONO al Consiglio Nazionale, allo scopo di istituzio
nalizzare il rapporto suddetto per favorire una moderna pre
parazione degli allievi degli istituti tecnici ed anche per am
pliare le possibilità di autoaggiornamento degli ingegneri do
centi, di intervenire presso le competenti associazioni e le 
Autorità Ministeriali e Parlamentari, affinchè venga emanato 
un apposito provvedimento legislativo. 

Presentatori Ingg.: Giuliano Gardi, di Modena - Ferdinando 
Passerini, di Napoli - Luigi Stasi, di Benevento - Neri Tor
retta, di Torino - Umberto Ruggiero, di Bari - Antonio Gar
gani, di Firenze - Ezio Capone, di Roma - Tullio Ortu 
Carboni, di Genova. 

(Approvato a maggioranza ). 

Ordine del giorno n. 2. 

Gli Ingegneri Italiani riuniti a Congresso a Cremona nei 
giorni dal 23 al 26 settembre 1969, 

- esaminate e discusse le molteplici iniziative proposte a 
tutela della professione dell'Ingegnere nell'industria; 

- considerata l'urgenza di operare attivamente per una 
concreta tutela morale ed economica degli Ingegneri operanti 
nell'industria; 

- impegnano gli Ordini Provinciali degli Ingegneri ed il 
Consiglio Nazionale: 

l) a far rispettare la legge professionale, denunciando, se 
occorre, alla Magistratura anche coloro che nell'ambito del
l'industria abusano del titolo di ingegnere o che compiono 
abusivamente opere di spettanza della professione di inge
gnere; 

2) a far ribadire in ogni legge di natura tecnica in corso 
di emanazione, la presenza e la funzione dell'ingenere; 

3) ad interessarsi affinchè l'articolo 2095 del Codice Ci
vile venga modificato in modo da contemplare la reale pre
senza tra i prestatori d'opera dei professionisti dipendenti 
iscritti negli albi professionali; 

4) ad introdurre norma ti ve atte alla salvaguardia del ti
tolo e della professione di ingegnere nell'industria nei rap
porti tra ingegneri dipendenti e datori di lavoro; 

5) a promuovere a livello nazionale la costituzione di 
idonei strumenti capaci di rappresentare nei confronti delle 
organizzazioni imprenditoriali le istanze degli ingegneri che 
operano nell 'industria. 

Presentatori Ingg.: Ezio Capone, di Roma - Luigi Della 
Valle, di Modena - Aldo egrini, di Terni - Neri Torretta, 
di Torino - Gabriele di Caprie, di Milano - Silvio Terracciano, 
di Napoli - Tullio Ortu Carboni, di Genova - Renato Zac
chiero, di Latina - Mario Gahbia, di Padova - Mauro De 
Astis, di Forlì - Ettore Mangiarotti, di Pavia - Antonio BrRrh, 
di Reggio Calabria - Enzo Guelfi, di Livorno. 

(Approvato a maggioranza). 

Ordine del giorno n. 3. 

Gli Ingegneri Italiani riuniti in Cremona nei giorni 23-
26 settembre 1969, ascoltata la relazione sul tema: La tutela 
della professione dell'ingegnere nell'industria e i rapporti 
tra la scuola e il mondo operativo, e successivi interventi, 

RITENENDO che la ricerca possa costituire uno dei prin
cipali punti di incontro tra i due mondi, 

INVITA il Consiglio Nazionale a prendere i necessari 
contatti affinchè, anche ai fini di una migliore utilizzazione 
tecnico economica delle attrezzature scientifiche esistenti nella 
scuola e nel mondo operativo, vengano attuati adeguati stru
menti legislativi allo scopo di coordinare comuni programmi 
di ricerca ai vari livelli. 

Presentatori Ingg.: Ferdinando Passerini, di Napoli - Giu
liano Gardi, di Modena - Luigi Stasi, di Benevento - Luciano 
Costantino, di Foggia - Neri Torretta, di Torino - Umberto 
Ruggiero, di Bari - Salvatore Galizia, di Catania - Antonio 
Gargani, di Firenze - Vittorio Gentili, di Treviso. 

(Approvato a maggioranza). 

Ordine del giorno n. 4. 

Gli Ingegneri Italiani riuniti in Cremona nei giorni 23-
26 settembre 1969, considerati i benefici che la continua 
osmosi tra il mondo operativo e quello della scuola, a tutti 
i livelli, porta al progressivo tecnologico e alla economia 
nazionale, 

FANNO VOTI affinchè il Consiglio Nazionale sensibilizzi i 
legislatori ed il Governo sulla necessità della creazione di 
un ruolo tecnico speciale per gli ingegneri che prestano la 
loro opera nella scuola secondaria di secondo grado dell'istru
zione tecnica e dell'istruzione professionale negli insegna
menti e nelle attività collaterali, perchè sia costituito un 
quadro di ingegneri stabilmente impegnati nella scuola, in 
collegamento col mondo operativo, a vantaggio della migliore 
formazione tecnica degli allievi e del conseguente loro effi
ciente inserimento nelle attività produttive. 

Presentatori Ingg.: Guido Cherchi, di Sassari - Giuliano 
Gardi, di Modena - Luigi Stasi, di Benevento - Neri Torretta, 
di Torino - Umberto Ruggiero, di Bari - Salvatore Galizia, 
di Catania - Antonio Gargani, di Firenze - Ezio Capone, di 
Roma. 

(Approvato a maggioranza). 

Ordine del giorno n. 5. 

Gli Ingegneri Italiani riuniti in Cremona nei· giorni 23-
26 settembre 1969, ascoltata la relazione sul tema: La tutela 
della professione dell'Ingegnere nell'industria e i rapporti 
tra la scuola ed il mondo operativo, e successivi interventi, 

CHIEDONO al Consiglio Nazionale che faccia energica 
azione a tutti i livelli governativi affinchè venga respinta 
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qualsiasi nuova proposta tendente alla istituzione della figura 
del tecnico intermedio e contestualmente potenziata l'attuale 
scuola secondaria dell'ordine tecnico e professionale per sod
disfare le effettive necessità del mondo operativo. 

Presentatori Ingg.: Ferdinando Passerini, di Napoli - Giu
liano Gardi, di Modena - Luigi Stasi di Benevento - Vittorio 
Gentili, di Treviso - Ezio Capone, di Roma - Antonio Gar
gani, di Firenze - Francesco Gangemi, di Reggio Calabria -
Giuseppe Marongiu, di Cagliari - Luciano Costantino, di 
Foggia - Angelo D'Alissi, di Avellino. 

(Approvato a maggioranza). 

Ordine del giorno n. 6. 
Gli Ingegneri Italiani, riuniti a Cremona nei giorni 23-

26 settembre 1969 al XVIII Congresso Nazionale degli Ordini 
degli Ingegneri, 

SENTITA la relazione sul tema: La tutela della profes
sione dell'Ingegnere nell'industria e i rapporti tra la scuola 
e il mondo operativo, 

RITENGONO che una concreta possibilità di tutelare l'at
tività professionale degli Ingegneri che operano nell'industria, 
nell'ambito di un impegno globale di fattiva collaborazione 
della intera Categoria, sia: 

l) un'azione tesa a precisare le attività tipiche esclusive 
e non esclusive dell'ingegnere; 

2) la introduzione, nel nuovo schema di ordinamento che 
il Consiglio Nazionale rielaborerà anche in relazione ai sug
gerimenti che verranno inoltrati dagli Ordini e alle risposte 
avute dagli Ordini provinciali, di norme tali da consentire, 
di fatto, la tutela normativa oltre che economica degli Inge
gneri dipendenti; 

3) sensibilizzare l'opinione pubblica e gli ingegneri stessi 
sulla necessità che l'attività dell'Ingegnere nell'Industria sia 
riconosciuta e si sviluppi maggiormente quale attività profes
sionale. 

AUSPICANO per il raggiungimento anche di tali obbiettivi 
che si dia immediato inizio ai nuovi metodi operativi sugge
riti dal Consiglio Nazionale nell'Assemblea dei Presidenti del 
22 settembre 1969, predisponendo sollecitamente la norma
tiva programmatica ed operativa delle riunioni dei Presidenti 
o loro delegati degli Ordini provinciali, per la trattazione di 
argomenti prospettati dal C. N. stesso e preventivamente 
esaminati e dibattuti dagli Ordini provinciali. 

PROPONGONO che il Comitato permanente creato dal 
C. N. per la tutela professionale dell'Ingegnere nell'industria: 
a) prenda contatti con le organizzazioni interessate per quanto 
_attiene ai punti l) e 3); b) prospetti una soluzione per il 
punto 2); c) affidi ad istituto specializzato un rilevamento 
statistico sulla situazione degli Ingegneri che operano nel
l'industria anche ai fini del rapporto tra la scuola ed il 
mondo operativo. 

Presentatore: Ing. Silvio Terracciano, di Napoli. 

(Approvato a maggioranza). 

Mozione. 
SI PROPONE: 

l) che nella richiesta di progetti esecutivi riguardanti la 
produzione dell'industria alla quale appartengono come di
pendenti sia obbligatoria la firma dell'ingegnere progettista 
e dirigente, con l'appartenenza all'Ordine; 

2) che il Consiglio Nazionale conduca un'azione ten
dente all'obbligo di Enti Statali o Parastatali o delle Aziende 
con partecipazione statale dell'osservanza del punto l); 

3) che il Consiglio Nazionale, con l'appoggio eventuale 
dei Ministeri, porti la confederazione industriale a ricono
scere l'osservanza del punto l) a tutte le aziende industriali 
sia per la progettazione degli stabilimenti, dei fabbricati, 
siano ess1 1n c. a. od in ferro, per le gru ed apparecchi di 
sollevamento, per gli impianti termotecnici, per gli impianti 
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idraulici, per gli impianti elettrici, per i macchinari speciali, 
per i serbatoi a pressione, per i serbatoi di liquidi infiamma- · 
bili ecc. ecc. 

Presentatore: Ing. Ferruccio Grassi, di Como. 

(Approvato all'unanimità). 

Raccomandazione n. 1. 
Gli Ingegneri Italiani riuniti in Cremona nei giorni 23-

26 settembre 1969, udite le relazioni e i successivi interventi 
sul tema: La tutela della professione dell'Ingegnere nell'in
dustria e i rapporti tra la scuola ed il mondo operativo, · 

CHIEDONO al Consiglio Nazionale degli Ingegneri di ado
perarsi presso le associazioni e le competenti autorità parla
mentari e ministeriali, a.ffinchè venga emanato un provvedi
mento legislativo che istituzionalizzi e regolamenti il rapporto 
scuola-mondo operativo. 

Presentatori Ingg.: Giuliano Gardi, di Modena - Ferdinando 
Passerini, di Napoli - Neri Torretta, di Torino - Umberto 
Ruggiero, di Bari - Salvatore Galizia, di Catania - Antonio 
Gargani, di Firenze - Giuseppe Riggio, di Catanzaro. 

(Accolta). 

Raccomandazione n. 2. 
Gli Ingegneri Italiani riuniti in Cremona nei giorni 23-

26 settembre 1969, ascoltate le relazioni e i successivi inter
venti, particolarmente sulla tutela dell'Ingegnere, 

CHIEDONO al Consiglio Nazionale degli Ingegneri di im
postare la propria azione in modo da tutelare la figura del
l'Ingegnere, qualunque sia il campo nel quale egli eserciti la 
propria attività professionale. 

In particolare RACCO~TIANO di vigilare presso le 
competenti Autorità governative ed i parlamentari a.ffinchè 
non venga adottato alcun provvedimento tendente ad incri
nare l'unità della Categoria. 

Presentatori Ingg.: Giuliano Gardi, di Modena - Ferdinan
do Passerini, di Napoli - Giovanni Peretto, di Taranto 
Renato Zaccheo, di Latina - Paolo Gulinello, di Catania -
Renato Cannarozzo, di Palermo - Neri Torretta, di Torino -
Antonio Gargani, di Firenze - Enzo Guelfi, di Livorno -
Gabriele Di Caprio, di Milano - Aldo Negrini, di Terni -
Ettore Mangiarotti, di Pavia. 

(Accolta). 

Raccomandazione n. 3. 
Il XVIII Congresso Nazionale degli Ordini degli Ingegneri, 

riunito in Cremona dal 23 al 26 settembre 1969, 

CONSTATATO che Enti Pubblici, di varia formazione e 
natura, in alcune Regioni d'Italia (E.S.A.F. - Ente Sardo 
Acquedotti e Fognature), pur essendo chiamati, per disposi
zione di legge, a svolgere compiti di sorveglianza, manuten
zione e gestione di pubblici servizi, arbitrariamente appro
priandosi della personalità e delle funzioni della libera pro
fessione, riescono ad ottenere incarichi di progettazione e di
rezione dei lavori relativi alle opere suddette richiedendo per 
tali prestazioni onorari e rimborsi di spese secondo tariffa, 

DENUNCIANO l'abuso che si commette ai danni dei li
beri professionisti ai quali viene così sottratta una notevole 
branca di attività professionale; 

ADDITANO alla pubblica opinione tanto clamoroso so
pruso perpetrato in diverse province d'Italia. 

IMPEGNANO il Consiglio azionale degli Ordini degli 
Ingegneri a.ffinchè con deci a azione si adoperi per fare ces
sare una tale situazione. 

Presentatori Ingg.: Giuseppe Marongiu, di Cagliari - Guido 
Cherchi, di Sassari - Mario Sedda, di Nuoro - Carmelo Pu
glisi, di Ragusa - Silvio Terracciano, di Napoli. 

(Accolta). 

" La luce ha lo stile che si addice ad ogni ambiente " 

lAMPADARI 
OLTRE 2000 MODELLI DAL CLASSICO A LLO 

SVEDESE ATTENDONO UNA VOSTRA VISITA 

ELETTRODOMESTICI, RADIO, TV (Sconti speciali ai Soci) 

L'ELETTRICA 
T ORINO - Piazzetta Madonna degli Angeli , 2 - Tel. 553.979 - 531 .477 

ING. TURBIGUO & GARIGUO 
TORINO - VIA GATTINARA 11 - TEL. 87.75.96-87.34.95 

IMPIANTI A CONVEZIONE 
RADIAZIO NE 
civile ed industriale ad acqua calda 

Acqua surriscaldata a vapore 

Centrali termiche 

Condizionamento dell'aria 

Essiccatoi 

IMPIANTI IDROSANITARI 

INDUSTRIA SPEC I AL IZZ A TA I N ST A L LAZ I ONE GRANDI IMPIANTI 
Anno di fondazione 1898 

IMPIANTI TERMICI- RADIAZIONE- AEROMECCAN I CI - CONDIZIONAMENTO 
IDRO-SANITARI • LAVANDERIE • CUCINE· GESTIONE IMPIANTI DI RISCALDAMENTO 

Sede: TORINO - Via P. Baiardi, 31 - Telefono 67.54.44 (4 linee) 

RILEVAMENTI AEROFOTOGRAMMETRICI, 
TOPOGRAFICI, GEODETICI, MOSAICATURE 
E AGGIORNAMENTI FOGLI DI MAPPA PER 
PIANI REGOLATORI, DETERMINAZIONI 
ANALITICHE PROFILI E SEZIONI, 
FOTOINTERPRETAZIONI 

soc. S.R.L. 

10143 TORINO · CORSO TASSONI 4 · TEL 75.33.62 • 77.31 .70 

NELLO SCRIVERE AGLI INSERZIONISTI CITARE QUESTA RIVISTA Ili 
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BISRCCO 
di Dott. Ing. U. BISACCO & F. 

Rivestimenti irr legno per pareti 
e soffitti di ingressi e vani scala 
Serramenti e pareti divisorie 

ARREDAMENTI 
Telefono 346.125 • 10135 TORINO • Via Loano 2 

- -IIIIII//////////////////////U'III--

CATELLA 
MARMI • GRANITI • PIETRE 

Cave proprie - Stabilimenti Segherie 

Torino- Via Montevecchio27-29- Te/. 545.720-537.720 

__ ,,,,,,,,///////////////////111111--

DITTA laglio Mario 
TORINO - Via Monte di Pietà N° l 

Tel. 546.029 

Tutti i tipi di CEMENTO comu
ni e speciali, Nazionali ed Esteri 

CALCE di ogni qualità 

GESSI da forma e da Costruzioni 

COPERTURE IMPERMEABILI 

GAY 
di Dott. Ing. V •. BLASI 

Impermeabilizzazioni e . manti 
per tetti piani o curvi, cornicioni, 
terrazzi, sottotetti, fondazioni. 

VIA MAROCHETTI 6. TORINO. TEL. 690;568 

- -IIII/1//////////////////////IIIU--

DOTT. ING. YENANZIO lAUDI 

IMPIANTI RAZIONALI TERMICI 

E IDRICO SANITARI 

TORINO· VIA MADAMA CRISTINA 62 
TELEF. DIREZIONE: 683.226 • TELEF. UFFICI: 682.210 

__ ,,.,,,.,////////////////////,,,,,,, __ 

S l E T 
SOCIETÀ INDUSTRIE ELETTRICHE TORINO 

IMPIANTI elettrici antidejlagranti - PROIETTORI 

LINEE trasporto energie - Ce11trali e cabine elettriche -

IMPIANTI elettrici ittdustriali e civili di ogni tipo 

TORINO - VIA CHAMBERY 39 - TEL. 70.17.78-70.17.79 
ROMA- VIA DEI CRISPOLTI 11 - TEL. 43.38.41-43.39.91 

IV NELLO SCRIVERE AGLI INSERZIONISTI CITARE QUESTA RIVISTA 
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