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NOTIZIARIO DEGLI ORDINI

Ecco i temi del 3° Congresso Nazio-
nale degli Ingegneri che si terrà a To-
rino nei giorni 30 aprile, 1, 2 e 3 mag-
gio 1953.

1° Tema - Limiti dell'esercizio delle
professioni tecniche e conseguente
indirizzo dei programmi scolastici.

A) ORIGINI DELLE PROFESSIONI
TECNICHE, DEGLI STUDI RELA-
TIVI E LORO SITUAZIONE AT-
TUALE.

1) I maestri d'arte del passato nel
campo dell'architettura civile e religiosa,
dell'arte militare, delle costruzioni dei
ponti, dell'idraulica.

2) Il fenomeno dell'evoluzione tecnico-
industriale nel secolo scorso e fino ad
oggi, come causa dell'ingigantirsi del
campo d'azione dei tecnici e delle esi-
genze della loro preparazione scientifica.

3) Sviluppo conseguente in Italia ed
all'estero degli studi tecnici universitari
a fianco delle altre facoltà universitarie
tradizionali.

4) Inadeguatezza degli studi secondari
a fornire una preparazione ai giovani
nelle attività tecniche professionali, nelle
quali si richiede la progettazione respon-
sabile di una costruzione di un manu-
fatto, di una macchina, di un impianto.

5) Difficoltà anche negli studi superiori
di preparare i giovani all'esercizio delle
professioni di tutto il campo della tec-
nica senza limitazione di competenza.

6) Stato di fatto in Italia ed all'estero
degli Ordinamenti degli studi tecnici
medi ed universitari e deficienze nelle
limitazioni di competenza fra professioni
tecniche esercitate da diplomati e lau-
reati.

B) PROVVEDIMENTI DI LEGGE CHE
SI PROPONGONO PER DELIMI-
TARE IN ITALIA L'ESERCIZIO
DELLE PROFESSIONI TECNICHE
IN RELAZIONE AI PROGRAMMI
DI STUDIO.

In senso verticale:
1) Attribuzione ai tecnici professionisti

laureati (ingegneri, architetti, dottori in
scienze agrarie, dottori commercialisti,
ecc.) di tutto il campo d'azione delle
rispettive specialità.

2) Limitazione dell'attività dei tecnici
diplomati (geometri, periti edili e indu-
striali, periti agrari, ecc.) con conse-
guente adeguamento dei programmi sco-
lastici degli studi tecnici medi.

3) Esclusione o norme di accesso dei
tecnici diplomati agli studi tecnici uni-
versitari.
In senso orizzontale:

1) Programma immediato: Possibilità
di unificazione di lauree affini e delimi-

tazione dei campi di attività aperti dalle
singole lauree.

2) Programma futuro: Eventuale ri-
forma degli studi di ingegneria e archi-
tettura per tendere alla massima specia-
lizzazione.

3) Corsi integrativi di specializzazione
per i laureati (trasferimento di specia-
lità).

2° Tema - Etica professionale.

A) ESAME STORICO DEL PROBLEMA

1) Concetto dell'onore e del dovere
nei vari paesi e nei singoli settori di at-
tività umane.

2) Criteri e norme seguite presso le
altre categorie professionali italiane od
estere.

3) Criteri e norme in vigore presso le
categorie tecniche e collaterali all'estero.

4) Concetti di onore e decoro della
professione tecnica in Italia dalle corpo-
razioni di arti e di mestieri fino ad oggi.
(Tradizione e norme d'uso).

B ) CONCETTI CHE SI PROPONGONO
PER L'ETICA NELLA PROFES-
SIONE TECNICA.

1) Formazione della coscienza profes-
sionale (Lineamenti dei doveri verso la
categoria e verso se stessi).

2) Codificazione delle norme fonda-
mentali :

— Sanzioni ed organi disciplinari
— Rapporti con l'Ordine e con i col-

leghi
— Rapporti con i clienti e datori di

lavoro
— Rapporti con i collaboratori e con

le categorie minori.

3° Tema - Compiti ed importanza degli
ingegneri nell'urbanistica.

A) Compiti dell'ingegnere nell'organiz-
zazione urbanistica attuale: quali sono
e quali dovranno essere nella sua evolu-
zione (in specie nei piani territoriali di
coordinamento e nella pianificazione re-
gionale).

B) Studi e progetti di competenza spe-
cifica dell'ingegnere che possono in-
fluenzare e anche guidare l'organizza-
zione urbanistica comunale, intercomu-
nale, regionale.

C) Compiti dell'ingegnere nello studio
e risoluzione dei problemi tecnici che
interferiscono nell'organizzazione sociale
ai fini del loro coordinamento urbani-
stico (tracciati stradali e ferroviari, ac-
quedotti e fognature, trasporti collettivi,
distribuzione dell'energia elettrica e dei
combustibili, produzione e distribuzione
del calore, gas metano, utilizzazione

delle risorse naturali, impianti idroelet-
trici, canali di irrigazione, bonifiche,
canali navigabili, sfruttamento del sotto-
suolo, trasformazione dei prodotti della
terra, difesa militare, ecc).

D) Compiti dell'ingegnere nella forma-
zione e diffusione della coscienza urba-
nistica necessaria per la realizzazione
della pianificazione.

E) Consulente urbanistico o urbanista
condotto per comuni o consorzi di co-
muni.

Onoranze al Prof. Arch.
GIOVANNI CHEVALLEY
Il Comitato per le onoranze al prof.

arch. Giovanni Chevalley riunitosi il 16
febbraio 1953 sotto la presidenza del-
l'ing. Mario Dezzutti ha approvato il
rendiconto finanziario presentato dal Se-
gretario ing. Goffi riassunto nelle se-
guenti cifre

importo sottoscrizione L. 938.700
importo delle spese L. 863.700

rimanenza attiva L. 75.000
il tutto come risulta dai documenti in
atti.

Poscia ha deliberato di versare l'ec-
cedenza attiva come sopra accertata alla
Società degli Ingegneri e degli Archi-
tetti perchè a sua volta ne faccia con-
segna al Sindaco di Torino, quale Pre-
sidente della Commissione Municipale
per gli studi sulle opere di Filippo Ju-
vara, per costituire il primo fondo per
la pubblicazione di un secondo volume
sulle opere del grande Architetto, desti-
nazione suggerita dallo stesso festeg-
giato arch. Chevalley.

Esaurito così sotto ogni aspetto il com-
pito statogli affidato, e previ, da parte
del Presidente, i più vivi ringraziamenti
ai membri del Comitato, per la loro
fattiva collaborazione, il Comitato stesso
ha deliberato di rassegnare al Presidente
della Società il mandato.

Nota. Sono disponibili presso la Se-
greteria della Società poche copie della
pubblicazione fatta per illustrare l'opera
dell'arch. Chevalley; Soci ed Ammira-
tori possono farne acquisto versando una
congrua oblazione, il cui importo avrà la
stessa destinazione dell'eccedenza attiva
del rendiconto del Comitato.

ANTICIPAZIONI :

Uno dei prossimi fascicoli

sarà dedicato totalmente

al problema dei rapporti

tra cinema e televisione.

Direttore responsabile: AUGUSTO CAVALLARI - MURAT Autorizzazione Tribunale di Torino n. 41 del 19 Giugno 1948

STAMPERIA ARTISTICA NAZIONALE - TORINO
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RASSEGNA TECNICA

ψ = r a p p o r t o fra la lunghezza b del d e n t e in cm

Y3 = coefficiente che dipende dalla velocità di
str isciamento della vi te in m/sec (per
r idu t tor i di o t t ima fa t tu ra funzionanti in
bagno d'olio) ;

Y4 = coefficiente che dipende dall 'angolo β di in-
clinazione del fi letto della v i t e ;

Y5 = pressione specifica ideale ammissibile fra
vite e r u o t a in kg/cm 2 ;

v s c = velocità di s t r isciamento della v i te in

numero dei giri della vi te al p r imo ;

numero dei f i let t i della v i t e ;

rendimento della coppia v i t e - ruo ta ;

raggio pr imit ivo della vi te in c m ;

raggio pr imit ivo della ruo ta in cm = 0,05zm ;

tgρ = resistenza d ' a t t r i t o fra vi te e r u o t a ;

numero dei dent i della r u o t a ;

(1) V. ZIGNOLI, Calcolo pratico dell'accoppiamento vite
senza fine con ruota elicoidale. « Atti e Rassegna Tecnica »,
marzo 1952, n. 3. Si noti che nella formula per la verifica
di durata è stato omesso il moltiplicatore 0,1 cosicchè si deve
leggere P = 0,l Ki Kd Kr KS Dp b. Si veda anche il capi-
tolo sulla « Coppia vite senza fine - ruota elicoidale » nel I
Volume di V. Zignoli, Trasporti Meccanici - Hoepli, Mi-
lano 1952 e il capitolo « Accessori » nel II Volume (1953).
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3° Congresso Nazionale degli Ordini degli Ingegneri
La “Rassegna tecnica„ vuole essere una libera tribuna di idee e, se del caso, saranno graditi

chiarimenti in contradditorio; 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

Il calcolo degli argani da ascensore
L'A., ricollegandosi a un precedente articolo pubblicato in questa Rivista, approfondisce l'esame del cal-

colo dei riduttori a vite senza fine.

Nel n. 3 di questa rivista del 1952 è stato pub-
blicato un riassunto del mio metodo per il calcolo
dell 'accoppiamento vite senza fine con ruota eli-
coidale (1).

P e r i r idut tor i veloci e precisi, ma ad alta ridu-
zione, degli ascensori, conviene spingere un p o ' in-
nanzi la precisione del calcolo verificando la vite e
la ruota al r iscaldamento, alla sollecitazione di fles-
sione, alla pressione fra i denti e al cedimento ela-
stico della vite, con un più preciso riferimento alla
lavorazione, ai material i impiegati e all ' intermit-
tenza di lavoro.

Siano:

b = lunghezza del dente della ruo ta misura ta
lungo la pr imi t iva in c m ;

im = moltiplicazione della coppia =

I = in termi t tenza di lavoro (percentuale) ;

m = modulo della d e n t a t u r a in mm cui corri-
sponde un passo t = 0,1 πm, in c m ;

P = sforzo parallelo all'asse della vite in kg alla
periferia della r u o t a ;

N = potenza in CV da applicare alla vite =

inclinazione del fi letto della v i t e ;

e il passo

Yo = sollecitazione mass ima a flessione ammis-
sibile sui dent i della r u o t a in kg/cm 2 ;

Y = carico ideale in kg/cm 2 ammissibile a priori
per il calcolo di m fra vite e r u o t a ;

coefficiente che t ien

conto del l ' intermit tenza I;

Y2 = Coefficiente d ipendente dalla r iduzione

I valori di Y Y0 Y1 Y2 Y3 Y4 Y5 sono dati as-
sieme a dv e ψ dalla tabella I.

Fissati a pr ior i con discreta approssimazione in
base a precedenti costruzioni o tentativi, n ed N,
tenuto conto del carico P in kg che il t a m b u r o tra-
smette alla periferia della ruota, del n u m e r o dei
filetti della vite, e del rappor to ψ, si ricava in pr ima
approssimazione

il modulo

che si arrotonda al numero intero superiore p iù
vicino.

Si ricava allora con maggior precisione

n

nf

η

rr

μ
z

rv
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assumendo per Pmax il valore 2 P (sovraccarico del

1 0 0 % ammissibile in questi impiant i ) ;

2) la pressione specifica fra le superfici a con-
tatto con la

3) il r iscaldamento della coppia con la

4) il cedimento della vite mediante la
0,12 m + 0,05

sicurezza, rispetto al carico statico massimo, S =
= 7824:565 = 14,8 superiore a 12 prescritto. Peso
della fune di 9 mm: al m = 0,29 kg.

Tamburo a gole di aderenza. Si adotta il dia-
metro D pari a 40 volte quello della fune, a norma
di regolamento, cioè D = 40x 9 = 360 mm. Il filo
più grosso esterno della fune ha il diametro di
0,72 mm, il rapporto col diametro del tamburo è
360:0,72 = 500 come consigliato dal regolamento
(converrebbe assumere D = 48 volte il diametro
della fune come fanno di solito gli americani; per
l'esempio abbiamo preferito attenerci alle nostre
norme).

Riduzione totale

Con un rendimento prudenziale η =0,6 la po-
tenza massima necessaria è

Tab. 1. - Valori di Y, Yo, Y1, Y2, Y3, Y4, Y5, φ, b per il calcolo dei riduttori a vite senza fine degli argani da ascensori

Valore di Y1

Per in-
termit-

tenza
I

15%

25%

40%

60%

Per giri della vite n
al primo

0,24

0,37

0,55

0,73

0,27

0,42

0,59

0,77

0,29

0,43

0,60

0,78

0,32

0,47

0,64

0,80

Valore di Y2

Per varie moltiplicazioni

Valore di Y4 per vari valori di tg β

Valore di Y per ruote in bronzo fosforoso su viti in acciaio

Velocità
di strisciamento

della vite
in m/sec

1

2

2,5

3

3,5

4

5

Y =

Y =

Y =

Y =

Y =

Y =
Y =

Bonificato non rettificato
per N° denti della ruota Z =

20 30 40 50 60 70

26 40 47 53 47 60

28 43 50 57 61 64

29 45 53 60 65 68

31 47 56 63 68 71

29 45 53 60 64 67

23 35 41 55 50 52

16 25 29 39 35 37

Temperato e rettificato
per N° denti della ruota Z =

20

48

62

45

39

32

29

22,5

30

75

80

70

60

50

45

35

40

88

94

82

71

58

53

41

50

100

108

95

82

68

61

47

60 70

107 112

114 120

100 105

86 90

74 76

64 67

50 52

Valori di Yo, Y3, Y5 in kg/cm2

Materiale
per la ruota

Bronzo fosforoso
Lega alluminio . .
Silumin . . . .

Vite in acciaio

temperato
e

rettificato

bonificato
non

rettificato

Valori di dp ; b; ψ = b/t per la vite

Mo-
dulo
m

rum

3
4
5
6
7
8
9

10
11
12
13
14

Vite a l o più
filetti non auto-

frenante

Per vite autofrenante
a un filetto

Si verifica ora, se la scelta del modulo è, in linea
di massima, felice:

arrotondato in 6. La scelta è stata felice. La t ab . I
ci ha fornito il valore probabile di ψ = 2 , 1 e p e r
Y 35 al minimo.

Adottando definitivamente m = 6 è ora possibile
f i s s a r e ( T a b . I ) :

ψ = 2,12; rv = 2,8 c m ; rr = 13,5 c m ; P = 230 kg ;

2) la pressione specifica fra le superfici a con-
tat to . La tabella suddetta fornisce Y4 = l,44 e Y5 = 24

3) il r iscaldamento della coppia. La potenza
applicata è N = 2,25 CV. Deve essere
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essendo

Si può ora stabilire esattamente

e ricavare ψ, rv, rr ; indi si verifica :

1) la resistenza della dentatura a flessione
con la

essendo :

α l 'angolo della dent iera di base della d e n t a t u r a
(di solito 20°);

l la dis tanza in cm fra i support i della vite

Esempio di calcolo di un ascensore. — Portata.
3 persone; peso kg 7 5 x 3 = 225; arrotondato in
kg 250.

Velocità. Serve 4 soli piani , è sufficiente v = 0,6
m/sec , pari a 36 m al p r imo.

Corsa. Metri 15.

Cabina. Superficie normale in pianta circa m2

0,8; realizzata con m 1 x 0 , 8 , peso kg 300.

Funi. Carico massimo statico sulle funi : cabina
300 kg, più carico uti le 250 kg, più peso circa 20
metr i di funi, all ' incirca kg 15. Totale kg 565.

Le norme italiane fissano che il diametro non
sia inferiore a 9 mm e che il carico uni tar io dell 'ac-
ciaio a rot tura non sia superiore a 150 k g / m m 2 .

Adottando una fune Seale di 9 mm a 114 fili,
essa presenta una sezione utile di 32,6 mm 2 che con
acciaio a 150 k g / m m 2 porta ad un carico addizio-
nale di rot tura di 32 ,6x150 = 4890 kg, e tenendo
conto che il nostro regolamento prescrive di consi-
derare una resistenza effettiva par i a 0,8 di quella
addizionale, la resistenza effettiva prevista è di
4 8 9 0 x 0 , 8 = 3912 kg ; adot tando due funi si avrebbe
una resistenza totale di 7824 kg con un grado di
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Giri del tamburo a regime.

= 31,6 giri al pr imo (D in m)

Giri del motore n=1420 al p r imo.

perciò la moltiplicazione della coppia deve essere
im = l/i = 45 .

Sforzo al tamburo. Scegliendo un contrappeso
che equilibri il peso della cabina più metà del ca-
rico si ha C = 300 + 125 = 425 kg.

Se la cabina carica è al terreno si h a :

tensione del ramo carico T = 300 (cabina) + 250
(carico) + 20 x 2 x 0,3 (funi) = 562 kg a riposo, in più
per attriti nelle guide, in moto, (300 + 250) 0,03 =
= 17 kg. In cifra tonda T = 580 kg ;

tensione del ramo scarico t = 425 (contrappeso)
da fermo. In moto , da togliere, pe r resistenza d'at-
tr i to nelle guide 425 x 0,03 = 13 kg circa, cioè t = 412
kg circa.

Sforzo alla periferia del t amburo in moto, a re-
gime, T — t = 580 — 412 = 168 kg.

Se la cabina scarica è al l 'u l t imo piano si h a :
T = 425 (contrappeso) + 12 (funi) + 13 (a t t r i t i

guide) = 450 kg

t = 300 (cabina) — 300 x 0,03 = 291 k g ;

T — t = 450 — 291 = 159 kg al t a m b u r o .

Lo sforzo massimo a regime è quindi quello del
pr imo caso = 168 kg.

Ammesso che per precedenti esperienze si adotti
un r idut tore modulo 6 con ruota in bronzo fosforoso
avente 45 denti e vite a un filetto in acciaio bonifi-
cato ma non trat tato e rettificato, il diametro della
ruota sarà, alla primitiva D r = 4 5 x 6 = 270 m m .

Lo sforzo massimo trasmesso a regime dal tam-
buro alla primitiva della ruota dentata sarà

ar ro tonda to in 230 kg.

Y0

kg
cm2

Y5 Y3 Y5 Y3

240 50 1 24 1,5
115 32 1,15 15 1,73
76 34 1,15 — 1,73

76 32 — 12 1,75
104 20 1,25 10 1,83

È ora possibile verificare:

1) la resistenza meccanica dei denti della ruota.
(La tab . I offre per Yo pe r ruota in bronzo fosfo-
roso e vite in acciaio bonificata non rettificata Y0 =
= 240 kg/cm 2 ) . Pe r Pmax =2 P
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480 720 950 1440
Y1= Y1= Y1 = Y1=

i m = 5 7,5 10 15 20 25 30 40 50 60

y2= 0,85 0,91 1 1,23 1,47 1,70 1,94 2,44 3,08 3,60

tgβ 0 0,1 0,2 0,3 0,4 0,5 0,6 0,7 0,8 0,9

y4 1,63 1,44 1,30 1,17 1,05 0,95 0,86 0,78 0,71 0,63

22 36 2,34 40 23 2,44 4°17'
45 27 2,15 63 34 2,70 3°37'
50 34 2,17 75 40 2,55 3°48'
56 40 2,12 85 47 2,50 4°02'
71 46 2,10 95 53 2,42 4°13'
80 53 2,11 112 62 2,46 4°05'
90 62 2,19 125 70 2,48 4°07'

100 67 2,13 140 78 2,48 4°05'
106 74 2,14 150 86 2,49 4°12'
112 76 2,02 160 92 2,44 4°17'
118 82 2,00 180 100 2,45 4°08'
125 88 2,00 200 110 2,50 4°

Ferro sintetizzato
(non oltre 2 m/s)

Ghisa grìgia . . .

La tabella già de t t a fornisce infat t i Y1 = 0,47

per I = 2 5 ; Y2 = 2,71 per im = 4 5 ; Y 3 = 1;

4) la rigidità della v i te , assumendo l = 1,5 (rv +

+ rr) = 1,5 (13,5 + 2,8) 24,5 cm
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ed adottando un angolo di avvolgimento a = 162°,
per tener conto della deviazione necessaria per scan-
sare la cabina, risulta

È questo un problema che per la sua capitale
importanza continua ad appassionare i tecnici del-
l 'automobile di tut to il mondo. La frenatura è anzi-
tut to un problema che riguarda la sicurezza del
viaggiare e l ' incolumità delle persone; natura lmente
di quelle affidate al veicolo stesso, e di quelle che
si trovano sulle strade alla mercè dei bolidi che le
percorrono. Ma è anche un problema che riguarda
le prestazioni stesse del veicolo, poichè dalla capa-
cità di frenatura dipendono i tempi e gli spazi da
esso percorsi nei ral lentamenti bruschi davanti ad
ostacoli improvvisi, e da questi tempi e spazi, che
dovrebbero sempre rappresentare dei valori minimi ,
le velocità massime raggiungibili o acconsentite del
veicolo. Più veloce (e pesante) è un veicolo, tanto
più efficace deve essere il suo impianto freni; risul-
tano per tanto legate anche alle possibilità di au-
mento di questa efficacia le possibilità di ulteriore
sviluppo delle prestazioni stesse degli autoveicoli
oggi usati .

Dai pericoli che possono derivare per il pubblico
da un veicolo con insufficiente frenatura, risulta
chiaro e motivata la preoccupazione delle autorità
competenti di prestare costantemente la loro atten-
zione al problema della sorveglianza dell'efficienza
del l ' impianto freni dei veicoli ammessi in circola-
zione. Anzi, si vorrebbe andar ol t re; e qualcuno
pensa che non soltanto la sorveglianza dell'efficienza
della frenatura dei veicoli sia compito di dette au-
tori tà, ma anche il dirit to spetti ad esse di prescri-
vere formule che, osservate dai costruttori fin dal-

7) il raggio delle ruote . . . . . R (cm)

8) il raggio del tamburo del freno . . r (cm)

9) la larghezza utile della ganascia fre-
nante . b (cm)

10) l'estensione in gradi della superficie di
contatto fra ceppo freno e tamburo ri-
spetto all'asse di simmetria del freno . φ'2 — φ'1

11) il senso di rotazione del tamburo del
freno rispetto alla ganascia (per cui
esistono i due tipi di ganasce: gana-
scia avvolgente, e ganascia svolgente)

12) il coefficiente d'attrito fra guarnizione
del freno e tamburo μ'

Di questa molteplicità di fattori, soltanto una
parte rappresenta valori costanti, mentre l'altra è
data da valori variabili anche durante l'esercizio
stesso. In modo particolare il peso G del veicolo,
come tale, durante la frenatura non dice nulla,
poichè non è il peso in sè che in effetti conta a tale
riguardo, ma il carico parziale che grava sulle ruote
anteriori e posteriori. Ora, come ben noto, la ri-
partizione di questo carico dipende dalla posizione
che il baricentro occupa nella configurazione del
veicolo, e non solo in senso orizzontale (che deter-
mina la ripartizione del carico statico), ma anche,
ed in modo formidabile, in senso verticale (che de-
termina la ripartizione del carico dinamico). Più
alto è il baricentro da terra, tanto maggiore è questo
càrico dinamico che, ad una determinata decelera-
zione del veicolo dovuta ad azione di frenatura, va
ad aggiungersi al carico statico delle ruote anteriori,
e ad alleggerire quello delle ruote posteriori. Suc-
cede così che un freno, ben proporzionato per ruote
caricate con carichi misurati a veicolo fermo (ossia
calcolati in conformità al peso totale G con ripar-
tizione statica), si dimostri completamente insuffi-
ciente per le ruote anteriori ed esuberante, o spro-
porzionato del tutto, per le ruote posteriori.

Solo da questa considerazione — peraltro fonda-
mentale — risulta già come il problema va affron-
tato per portarlo ad una soluzione rigorosa. Inizie-
remo però la nostra rassegna, trattando per primo
la prescrizione attualmente in vigore.

Secondo questa prescrizione, la relazione fra
spazio di frenatura S e velocità iniziale V deve cor-
rispondere alla formula:

(nel caso di autocarr i con rimorchio) (2)

ossia, genericamente:

(3)

dove: S = spazio percorso fino al l 'arresto del vei-
colo (m)

V — velocità iniziale ( k m / h )

a = una costante

Per farci un ' idea di quello che prescrive ad es.

la soprastante formula (1), r iport iamo qui di se-
guito una tabellina contenente gli spazi S così cal-
colati per diverse velocità V :

V= 100 80 60 40 30 20 10 5 k m / h
S = 142,7 91,4 51,4 22,9 12,86 5,72 1,43 0,357 m
Sia anzitutto qui anticipato, che tale formula viene
facilmente soddisfatta in pratica alle alte velocità,
ma meno facilmente alle basse.

Nel caso ideale, che rappresenta il caso limite,
la massima forza deceleratrice che può agire su un
veicolo è data da :

Fmax=μG (4)

Lo spazio percorso fino all 'arresto in questo caso è:

(5)

Nel caso di una frenata meno poten te di quella
l imite, quando la forza F sia minore di Fmax,
cioè per F = η • Fmax (con η < 1), lo spazio di
f renatura ev identemente deve r isultare maggiore,
ed essere ( 1 ) :

(6)

si mette anzitutto in evidenza come questi siano in-
versamente proporzional i agli sforzi di frenatura
stessa. L ' importanza di questo valore η, che è stato
chiamato il « grado di efficienza di frenatura » e che
sta in un ben determinato rappor to con i dati geo-
metrici di ogni autoveicolo, verrà messa in luce più
avanti. Qui rileviamo pertanto come la formula (3)
della prescrizione ora t rat tata corrisponde alla so-
prastante (6), quando per la costante a si sostituisca
la relazione:

a = 3,62 . 2 μgη = 254,4 μη (8)

Da questa relazione si ricava il grado d'efficienza di
frenatura η , per cui si scrive :

bilire anche la percentuale x di « perdi ta di spazio
di frenatura » rispetto alla frenata limite ideale, che
deve essere:

restre: Fmax=μG = forza frenante massima nel caso ideale di
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È quindi soddisfatta la regolamentare .

Vittorio Zignoli

La frenatura degli autoveicoli
Esposizione del problema nella sua essenza con riguardo all'aggiornamento delle prescrizioni ministeriali
sul controllo dell'efficienza della frenatura attualmente in discussione sul piano nazionale ed internazionale.

l ' impostazione del progetto, garantirebbero così un
certo minimo delle prestazioni di frenatura di cia-
scun veicolo fin dalla sua nascita. L ' idea, encomia-
bile come tale, presenta però e pur t roppo delle dif-
ficoltà di realizzazione, che, se anche a pr ima vista
sembrano non insormontabil i , pu r tuttavia sono di
carattere così complesso, da non aver finora per-
messo una soluzione semplice che sia ugualmente
accetta a tut t i gli interessati al problema.

Crediamo per tanto fare cosa grata illustrare i di-
versi aspetti di questo problema, e r ipor tare alcune
proposte di soluzione che dovrebbero essere intese
a soddisfare le esigenze esistenti.

Le grandezze ed i fattori principali che influi-
scono in qualche modo, diret tamente o indiretta-
mente , sulla frenatura di un veicolo, sono:

1) il peso del veicolo G (kg)

2) il passo L (cm)

3) l'altezza del baricentro da terra . . e (cm)

4) la distanza orizz. del baricentro dal-
l'asse post i (cm)

5) la r ipartizione dello sforzo frenante

alle ruote

dove : Fp = forza frenante alla periferia delle ruote
poster.

Fa = forza frenante alla periferia delle ruote
anter.

6) il coefficiente d'attrito fra ruote e terra μ
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colo. Sarà in tal caso T= 562 + 88 = 650 kg ; resta
invariato £ = 412 kg.

Il rappor to T/t = 650/412 = 1,58.
Nel caso della cabina scarica è T/t = 450/291 =

= 1,55.
La condizione peggiore è quindi la pr ima e te-

nuto conto di e =1 ,14 deve essere verificata l 'ade-
renza per T/t= 1 ,58x1,14 = 1,80.

Utilizzando gole a V con angolo di 35° e usando
f0 = 0,09, come prescritto dal nostro regolamento, il
coefficiente d 'aderenza effettivo fra gola e fune è,
secondo le n o r m e :

Essendo tutte le verifiche abbondantemente po-
sitive si adotta definitivamente il r idut tore mod. 6.

Aderenza. — Assunta una decelerazione in fre-
natura d = 0,5 m/sec 2 il coefficiente c d ' incremento
per l ' inerzia delle masse, stabilito dal regolamento
italiano, è

D'al t ro lato, sempre a norma di regolamento, si
deve assumere come caso più sfavorevole quello
della cabina al piano più basso con un carico del
50% superiore a quello ammesso. Il carico ammesso
per 3 persone è di 75 x 3 = 225 kg, aggiungendo il
50% si ha un carico eccezionale di 338 kg, cioè
338—250 = 88 kg più di quelli considerati nel cal-

(nel caso di autocarr i senza rimorchio) (1)

e

Facendo il rappor to di questi due spazi

Considerando ora che si può senz'altro sta-

(9)

aderenza globale. Sostituendo, risulta:

sta la (6).

e da que-

zione (uniforme) del veicolo in g = 9,81 = acceleraz. ter-

(1) Segue da: F=η. dove decelera-
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