RASSEGNA TECNICA

La *“Rassegna tecnica,

chiarimenti in contradditorio; pertanto le opinioni
che fisse non impegnano in alcun modo la Societa degli

vuole essere una libera tribuna di idee e se del caso, saranno graditi
ed i giudiz espress negli articoli e nelle rubri-

Ingegneri e degli Architetti in Torino

Il calcolo degli argani da ascensore

L'A., ricollegandosi a un precedente articolo pubblicato in questa Rivista, approfondisce I'esame del cal-

colo dei riduttori

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

Per i riduttori veloci e precisi, ma ad alta ridu-
zione, degli ascensori, conviene spingere un po' in-
nanzi la precisione del calcolo verificando la vite e
la ruota al riscaldamento, alla sollecitazione di fles-
sione, alla pressione fra i denti e al cedimento ela-
stico della vite, con un piu preciso riferimento alla
lavorazione, ai materiali impiegati e all'intermit-
tenza di lavoro.

Siano:

b = lunghezza del dente della ruota misurata
lungo la primitiva in cm;

im = moltiplicazione della coppia =
ny

| = intermittenza di lavoro (percentuale) ;

m = modulo della dentatura in mm cui corri-
sponde un passo t = 0,1 tm, in cm;
P = sforzo parallelo all'asse della vite in kg alla
periferia della ruota;
N = potenza in CV da applicare alla vite =
P n Ty
i 71620 9’
n = numero dei giri della vite al primo;
Iy = numero dei filetti della vite;
n = rendimento della coppia vite-ruota;
r = raggio primitivo della vite in cm;
r:, = raggio primitivo della ruotain cm = 0,05zm;
u T teo = resistenza d'attrito fra vite e ruota;
1 numero dei denti della ruota;
i I'r . . . . g
tgh = ar = inclinazione del filetto della vite;

() 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 e stato omesso il moltiplicatore 0,1 cosicche si deve
leggere P=0, K; Kq K; Ks D, b. Si veda anche il capi-
tolo sulla « Coppia vite senza fine - ruota elicoidale » nel |
Volume di V. Zignoli, Trasporti Meccanici - Hoepli, Mi-
lano 1952 e il capitolo « Accessori » nel 1l Volume (1953).

a vite senza fine.

¢ = rapporto fra la lunghezza b del dente in cm
; . b
e il passo w = —'-:
Y = sollecitazione massima a flessione ammis-
sibile sui denti della ruota in kg/cm?®;
Y = carico ideale in kg/cm’ ammissibile a priori
per il calcolo di m fra vite e ruota;

( n .
1413 -
; ' \ 1000 ) X .
Y; = - - — coefficiente che tien
100 Ed LU
SuBe SR 0 i ) e iuaR i
I l. 1000 /
conto dell'intermittenza I,
Y, = Coefficiente dipendente dalla riduzione
mng
i s
Y, = coefficiente che dipende dalla velocita di

strisciamento della vite in m/sec (per
riduttori di ottima fattura funzionanti in
bagno d'olio) ;

Y, = coefficiente che dipende dall'angolo  di in-
clinazione del filetto della vite;

Y, = pressione specifica ideale ammissibile fra
vite e ruota in kg/cm’;
v = velocita di strisciamento della vite in

2wty n
6000 cos B’
I valori di ¥ Y, Y, Y, Y, Y, Y sono dati as-
sieme a d, e { dalla tabella I.

m/sec =

Fissati a priori con discreta approssimazione in
base a precedenti costruzioni o tentativi, » ed N,
tenuto conto del carico P in kg che il tamburo tra-
smette alla periferia della ruota, del numero dei
filetti della vite, e del rapporto 1, si ricava in prima
approssimazione

S

il modulo m — 244 —— =
n Y diny

7] mm

che si arrotonda al numero intero superiore piu
vicino.
Si ricava allora con maggior precisione

l—ptgp
i e S DB
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essendo
0,051 Y, %
o e T oo A il o oot B
¥y 0.4 -+ v, 6000 cos 3

. A = . Pr.n
Si puo ora stabilire esattamente N — -~ "
71620 ¢ 1
e ricavare ¢, r, r,; indi si verifica:

1) la resistenza della dentatura a flessione
conla

1988 l‘ﬂi P!ﬂil." 1g |rj

cos Br. m

< Y, kg/em?

assumendo per Pna il valore 2 P (sovraccarico del
100% ammissibile in questi impianti);
2) la pressione specifica fra le superfici a con-
tatto con la
I)
— } y 2
S LY kg/em’
3) il riscaldamento della coppia con la
3

N < 0,01) (L1 0.029)n?) (r, + r.)?
| Y, Y, Y, |

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

[ PP /T tga
]_' =2 =H) ] " t-“_?'_____’ 2. JU el
& } '

Ty

essendo:

a l'angolo della dentiera di base della dentatura
(di solito 20°);

/la distanza in cm fra i supporti della vite ~

=~ 1,5 (r, + ).

Esempio di calcolo di un ascensore. — Portata.
3 persone; peso kg 75x3=225; arrotondato in

kg 250.

Velocita. Serve 4 soli piani, e sufficiente v=0,6
m/sec, pari a 36 m a primo.

Corsa. Metri 15.

Cabina. Superficie normale in pianta circa m?
0,8; realizzata con m 1x0,8, peso kg 300.

Funi. Carico massimo statico sulle funi: cabina
300 kg, piu carico utile 250 kg, piu peso circa 20
metri 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 unitario dell'ac-
ciaio a rottura non sia superiore a 150 kg/mm?.

Adottando una fune Seale di 9 mm a 114 fili,
essa presenta una sezione utile di 32,6 mm? che con
acciaio a 150 kg/mm? porta ad un carico addizio-
nale di rottura di 32,6x150=4890 kg, e tenendo
conto che il nostro regolamento prescrive di consi-
derare una resistenza effettiva pari a 0,8 di quella
addizionale, la resistenza effettiva prevista & di
4890x0,8=13912 kg; adottando due funi si avrebbe
una resistenza totale di 7824 kg con un grado di

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, cioé D=40x 9=360 mm. Il filo
piu grosso esterno della fune ha il diametro di
0,72 mm, il rapporto col diametro del tamburo &
360:0,72=500 come consigliato da regolamento
(converrebbe assumere D =48 volte il diametro
della fune come fanno di solito gli americani; per
I'esempio abbiamo preferito attenerci alle nostre
norme).

60 v . 36
=D 314x036
= 31,6 giri al primo (D in m),

Giri del tamburo a regime. i, —

Giri del motore n=1420 a primo.

Ridizione  totalege M — M. 346 shayd

z n 1420 45 °
percio la moltiplicazione della coppia deve essere
I =l = 45,

Sorzo al tamburo. Scegliendo un contrappeso
che equilibri il peso della cabina piu meta del ca-
rico si ha C= 300 + 125 =425 kg.,

Se la cabina carica & al terreno si ha:

tensione del ramo carico T = 300 (cabina) + 250
(carico) + 20 x 2 x 0,3 (funi) =562 kg a riposo, in piu
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, per resistenza d'at-
trito nelle guide 425 x 0,03 = 13 kg circa, cioet =412
kg circa.

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

Se la cabina scarica e all'ultimo piano si ha:

T = 425 (contrappeso) + 12 (funi) + 13 (attriti
guide) = 450 kg

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

T — t = 450 — 291 = 159 kg a tamburo.

Lo sforzo massimo a regime & quindi quello del
primo caso= 168 kg.

Ammesso che per precedenti esperienze si adotti
un riduttore modulo 6 con ruota in bronzo fosforoso
avente 45 denti e vite a un filetto in acciaio bonifi-
cato ma non trattato e rettificato, il diametro della
ruota sara, alla primitiva D, =45x6 =270 mm.

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

360 =
Fd6t 570~ — 227 kg arrotondato in 230 kg.

Con un rendimento prudenziale # =0,6 la po-

tenza massima necessaria €

(T—ov 1(}0 x 0,6

75 | U - 0.6

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

Valore di Y; | Valore di Y, Vdai d Yo, Y3 Ysin kga2
e e S e = :
| DPenElic Ry Per varie moltiplicazioni i 2 | —— _Vlteln agdo
Per in- al primo R == s ]
termit- ‘ f leieriale Yol temp:rato bcnrg.]ao
t I aruota € no
enza | e 720 | 950 |1440 1= | 75| 10| 15 ‘ ‘ 25| 20 | 2 | 50| e b kg | rettificato | rettificato
s Yl_, Yamy (Yas o ] A af PRI )
— yo= 085 091 1 123 147 170 104 244 308 360 e e s - ARSI L V.
| |
15% | 024 ‘ 0, 0,29 032‘ : : o Bronzo foforoso . ‘ 240 | 50 |1 24 | 15
i i Valore di Y, pervanvalondltg [3 Lega aluminio . . | 115 | 32 [115| 15 | %73
25% 037042 | 043|047 | . : : : : _ Slumn . ... | 76| 34 ‘1,15‘ =, 4y
40% 0,55 059 060 064 tg|3 0 0,1 02 0,3 0.4 05 0,6 07 08 _0,9 Ferl(‘osmte{l%zaom/s) | %l 2| — © 17
e | A Ghisa grigia . . . | 104 | 20 il, | 10 18
|

60% |0,73'0,77 078|080| Vs |'163 1144 |130 1,17 ‘105 0,95 086 078 |071 063

Valore di Y per ruote in bronzo fosforoso su viti in acciaio Vaori didy; b; ¢ =b/rper la vite

i Bonificato non rettificato Temperao e rettificato Vite alo pit Per vite autofrenante
b avrielsgiua:’ra:emo per N° denti della ruota Z = per N° denti dela ruota Z = Mo- ' fll&?rrm eauto— a un filetto
dulo | enant
della vite | | | | | m | |
in m/sec 20| 30| 40 | 50|60 | 70| 20| 30| 4|5|e|70|0m| | b | & | % | 8 | @i o
mm mim mm min
1 V= 26 |40 | 47 | 53| 47| 60|28 | | 88 | 00| 107( 12 - |
3 22 36 2,34 40 | 23 |2,44 417
2 V= 28 | 43 50 | 57 | 61 | 64 | 62 80 | 94 | 18| 114| 120 4 [ ‘518 %Z %, %; %’) 2‘0‘ %,gg g"ig'
| | 5 1.2, b °48'
25 Y= 29 | 45 53 | 60 65 63 | 45 70 | 8 95 | 100 105 6 | 56 ] 40 2,12 85 47 2,50 4:02"
P ahre: Sut e ol K e e st 71 71| 46 | 210 95 | 53 |24 413
s v Rl R R
| | 2] A48 |
35 el e S ipeal s oo b |y el g e o e
= 11 | 2, ' ; 12
4 g 23|35 | 4| 55| ‘ 2|2 | 5| 53| 61| &4 67| 12 12 | gg 22,((%| 1%8 2 | 244 If%'
3 | 13 11 X 1 1 45 °08'
5 Y = 16 25 29 | 39 35 | 37 | 225| 35 41 47 50| 5 14 ‘ 125 88 2,00 200 110 2,50 4°
| | |

E ora possibile verificare:
1) la resistenza meccanica dei denti della ruota.

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

3 N (La tab. | offre per Y, per ruota in bronzo fosfo-
m = 244 ] s o roso e vite in acciaio bonificata non rettificata Y, =
nYgn =240 kg/cm?). Per Pmax =2 P

e AR

/ 2525 X 0.0 o l 88
- = 244 e — = L m.u‘— t“ el
l 1430 x 35 x 21 x1 — °F - 2 B F —

cos b r, m

. \ : 45 % 2 2
arrotondato in 6. La scelta & stata felice. La tab. | _ 1,88 X 45 x 230 x 2 x 0,108 ~ 52 < 240;

ci ha fornito il valore probabile di { =2,1 e per 10,9942 x 13,5 x 6
Y 35 al minimo.

Adottando definitivamente m=6 & ora possibile
fissare (Tab. I):
Pv=2,12; r, =2,8cm;r, =
to 2 N— Tr = 13"5
N ety AbX2E
cos f = 0,9942; tg o = tg 20° = 0,3639;
(dentatura scelta a 200)

2) la pressione specifica fra le superfici a con-
tatto. La tabella suddetta fornisce Y,=1,44 e Y, =24

13,5cm; P=230kg; P 230
< }’_, 5 -

3 SR petimidh )
Fole X4 S AR 135 X T4s s

= 0,108; g = 6°10';

3) il riscaldamento della coppia. La potenza
applicata € N =2,25 CV. Deve essere

3

2w, n 2 X 3,14 X 2,8 x 1420 )
e 2 sxhd R e 1 0,029 'n?) (r, 4 r.)?
6000 cos & 76000 x 0,9942 N < 0,01 (Jri} '}"—;—(' sl Y
= 4,25 m/sec ey : e
w12 c
0,051 Y, | :0,01-H—— ksl "1( S +2.87 t=10> 225
I 04 - :0,023‘); 921035:; t-g (B"‘P) =22 W2 X .....i % 1
MRS ‘045, — 0.136 La tabella gia detta fornisce. infatti Y, = 0,47
: per | =25; Y,=2,71 per inh=45; Ysz3=1;
- __l—utgfs_ lu(}(}"'}byOl{)S _ 081
14 14 _ﬂi_%“ ( 4) la rigidita della vite, assumendo | = 15 (r, +
tg B - 0,108 +r) = 1,5 (13,5 + 2,8) ~ 24,5 cm
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100

r. = 0,12 m 0,05

=
I PPtgp a tg o *
0,12 < 6 0.05
1 LN 3 =is
l 230 % 24,5 % 0,108 //0,3639\*
2.8 I | 0,136 )
Essendo tutte le verifiche abbondantemente po-
sitive si adotta definitivamente il riduttore mod. 6.

2em < 2.8

l ~

Aderenza. — Assunta una decelerazione in fre-
natura d =0,5 m/sec? il coefficiente ¢ d'incremento
per l'inerzia delle masse, stabilito dal regolamento
italiano, &
£ d 981 1 0.5

g—d 9,81 — 0,5

D'altro lato, sempre a norma di regolamento, si
deve assumere come caso piu sfavorevole quello
della cabina al piano piu basso con un carico del
50% superiore a quello ammesso. Il carico ammesso
per 3 persone € di 75 x 3=225 kg, aggiungendo il
50% si ha un carico eccezionale di 338 kg, cioé
338—250=88 kg piu di quelli considerati nel cal-

[

— 1,14

colo. Sara in tal caso T= 562 +88=650 kg; resta
invariato £=412 kg.

Il rapporto T/t = 650/412 = 1,58.

Nel caso della cabina scarica e T/t= 450/291 =
=1,55.

La condizione peggiore & quindi la prima e te-
nuto conto di e=1,14 deve essere verificata |'ade-
renza per T/t= 1,58x1,14 = 1,80.

Utilizzando gole a V con angolo di 35° e usando
fo =0,09, come prescritto dal nostro regolamento, il
coefficiente d'aderenza effettivo fra gola e fune ¢,
secondo le norme:

- o

e Sl
35 0.3
sen 9
ed adottando un angolo di avvolgimento a= 162°,
per tener conto della deviazione necessaria per scan-
sare la cabina, risulta
efa —=1.95,

E quindi soddisfatta lae/* > ¢ —— 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.

E questo un problema che per la sua capitale
importanza continua ad appassionare i tecnici del-
I'automobile di tutto il mondo. La frenatura & anzi-
tutto un problema che riguarda la sicurezza del
viaggiare e I'incolumita delle persone; naturalmente
di quelle affidate al veicolo stesso, e di quelle che
si trovano sulle strade alla mercé dei bolidi che le
percorrono. Ma €& anche un problema che riguarda
le prestazioni stesse del veicolo, poiché dalla capa-
cita di frenatura dipendono i tempi e gli spazi da
esso percorsi nei rallentamenti bruschi davanti ad
ostacoli improvvisi, e da questi tempi e spazi, che
dovrebbero sempre rappresentare dei valori minimi,
le velocita massime raggiungibili o acconsentite del
veicolo. Piu veloce (e pesante) € un veicolo, tanto
piu efficace deve essere il suo impianto freni; risul-
tano pertanto legate anche alle possibilita di au-
mento di questa efficacia le possibilita 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 autorita
competenti di prestare costantemente la loro atten-
zione al problema della sorveglianza dell'efficienza
dell'impianto freni dei veicoli ammessi in circola-
zione. Anzi, si vorrebbe andar oltre; e qualcuno
pensa che non soltanto la sorveglianza dell'efficienza
della frenatura dei veicoli sia compito di dette au-
torita, ma anche il diritto spetti ad esse di prescri-
vere formule che, osservate dai costruttori fin dal-

I'impostazione del progetto, garantirebbero cosi un
certo minimo delle prestazioni di frenatura di cia-
scun veicolo fin dalla sua nascita. L'idea, encomia-
bile come tale, presenta pero e purtroppo delle dif-
ficolta di realizzazione, che, se anche a prima vista
sembrano non insormontabili, pur tuttavia sono di
carattere cosi complesso, da non aver finora per-
messo una soluzione semplice che sia ugual mente
accetta a tutti gli interessati al problema.

Crediamo pertanto fare cosa grata illustrare i di-
versi aspetti di questo problema, e riportare 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, direttamente o indiretta-
mente, sulla frenatura di un veicolo, sono:

1) il peso del veicolo G (ko)
2) il passo g . A L (cm)
3) l'altezza del baricentro da terra . e (cm)
4) la distanza orizz. del baricentro dal-
I'asse post . : . . 4 I (cm)
5) la ripartizione dello sforzo frenante
alle ruote . . . R L
; F,+ Fa
dove: F, = forza frenante alla periferia delle ruote
poster.
F, =forza frenante alla periferia delle ruote
anter.

6) il coefficiente d'attrito fra ruote e terra u
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