
		
			[image: LQpiattoOcera.jpg]
		

	
		
			
				[image: ]
			

		

	
		
			Rosario Ocera

		

		
			LE GUARNIZIONI 

			DELLA CARROZZERIA

			Storia, tecnologia e risvolti pittoreschi

			1970-2020

		

	
		
			© 2023 Europa Edizioni s.r.l. | Roma

			www.europaedizioni.it - info@europaedizioni.it

			ISBN 979-12-201-3976-2

			I edizione giugno 2023

			Finito di stampare nel mese di giugno 2023

			presso Rotomail Italia S.p.A. - Vignate (MI)

			Distributore per le librerie Messaggerie Libri S.p.A.

		

	
		
			LE GUARNIZIONI DELLA CARROZZERIA

			Storia, tecnologia e risvolti pittoreschi

			1970-2020

		

	
		
			Nel ricordo del mio maestro l’Ing. Corrado Tavella,

			inventore di professione,

			velista e aeromodellista per diletto.

		

	
		
			Premessa

			Le guarnizioni, che esistono nelle loro forme primitive fin dalla nascita dell’automobile se non dal tempo delle carrozze, si sono impossessate di una gran parte della mia vita negli anni Settanta.

			Prescindendo da quelle del motore e degli altri gruppi meccanici delle quali mi occupai come neofita più di mezzo secolo fa, qui si racconta l’inedita storia delle guarnizioni della carrozzeria. Senza questi oggetti l’auto sarebbe invivibile per le vibrazioni, il rumore, gli spifferi d’aria e gli allagamenti dell’abitacolo.

			Pur essendo presente in una quantità insospettabile, la gomma per l’automobilista esiste solo negli pneumatici e per l’obbligo di alternare gli estivi e gli invernali. Associando quindi la sua presenza a qualcosa di fastidioso e causa di seccature.

			Le guarnizioni della carrozzeria, protagoniste di una evoluzione tecnologica sbalorditiva perseguita in modo maniacale dai tecnici specialisti, passano quindi completamente inosservate per la maggior parte delle persone che usano l’automobile continuamente e non ne hanno mai vista una.

			Strano destino di un oggetto così importante e quasi del tutto ignorato dall’umanità.

			Dove si nascondono allora le guarnizioni?

			Quelle che sono sfacciatamente in vista sono legate alle porte. Aperta la portiera se ne vede una che gira tutto intorno al vano di ingresso: non per niente gli addetti ai lavori la chiamano guarnizione vano porta.

			Montate direttamente sulla porta se ne scoprono delle altre. 

			Una è vincolata al bordo inferiore interno e, rifacendosi alla sua funzione primaria, è chiamata fantasiosamente sottoporta o antipolvere. 

			Dando un’occhiata intorno al vetro della porta se ne vedono altre: una sta all’interno della cornice e altre due, una interna e una esterna, sono presenti sul lato in basso o, come dicono gli esperti, sulla linea di cintura. Queste guarnizioni, che presentano un interno peloso, sono la guarnizione guidavetro e raschiavetro o, per i tecnici più sensuali, leccavetro.

			Aprendo il baule di qualsiasi vettura si scopre la presenza della guarnizione vano baule.

			Anche sotto il cofano motore, se ne trovano altre con funzioni non trascurabili ma accumunate dal triste destino di essere spesso snobbate perfino dagli specialisti.

			A questo punto si potrebbe sospettare che le guarnizioni trovino inevitabile applicazione laddove ci siano parti in movimento come sportelli che si aprono e chiudono o vetri che si alzano e si abbassano. Non è esattamente così perché intorno al parabrezza e al lunotto ce ne sono altre anche se, col design attuale, sono sempre meno utilizzate.

			Tutti questi oggetti che ad un profano possono sembrare banali sono invece degni di grande rispetto per il contenuto tecnologico che sono andati assumendo nel tempo.
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			Figura 1: Le guarnizioni di carrozzeria (in rosso).

			Negli ultimi cinquant’anni infatti sono stati oggetto di una tempesta di cervelli e una straordinaria evoluzione che ha prodotto una lotta senza esclusione di colpi tra le Aziende produttrici costrette a passare di mano, cambiare nome, cambiare paese o chiudere bottega.

			Per chi crede che io stia un po’ esagerando ricordo come la AGES, una delle Aziende storiche italiane, sia passata di mano varie volte diventando prima Gilardini, poi Comind e poi, a seguito della vendita del ramo d’Azienda alla tedesca Continental, Contitech.

			Contemporaneamente la SAIAG, altra Azienda storica, dopo aver fagocitato la SMAE di proprietà Pirelli, è stata ingurgitata dall’inglese BTR. 

			A sua volta la BTR ingurgitò anche la Contitech Italia e poi, stremata dal pasto troppo abbondante, fu a sua volta ingoiata dalla tedesca Metzeler

			Anche per la Metzeler il boccone risultò indigesto e poco dopo fu divorata dalla Cooper Standard americana.

			È incredibile come io abbia lavorato in tutte queste aziende, nessuna esclusa, vivendone la storia in prima persona.

			Nello stesso periodo anche all’estero ci furono analoghi sconvolgimenti. 

			La francese Standard Products, una Azienda leader fino agli anni Ottanta, fu venduta e costretta a trasferirsi in Turchia. 

			La tedesca Draftex, al top qualitativo negli stessi anni, andò sempre più perdendo terreno e alla fine fu costretta a dividere la torta con altre Aziende emergenti come la Meteor e la Saargummi.

			Per fortuna degli italiani che lavoravano in questo settore, le Aziende straniere, molto temibili tecnicamente come concorrenti, tutte le volte che si affacciarono al mercato italiano fallirono la loro offensiva per questioni puramente culturali. Non erano assolutamente capaci infatti di fare buon viso a cattiva sorte davanti ad un cliente convinto della sua onnipotenza, per cui, di fronte a richieste di modifiche a costo zero o all’imposizione di tempistiche assurde, assolutamente sdegnati, finirono sempre col battere in ritirata.

			Negli anni Settanta, quando inizia la storia che voglio raccontare, il mercato italiano era completamente in mano a tre Aziende nostrane: la SAIAG, la SIRTAL e la SMAE.

			Le guarnizioni di carrozzeria, quando io feci la loro conoscenza in fabbrica, venivano chiamate canalini e catenini.

			L’etimologia di questi appellativi deriva dalla somiglianza ad altri oggetti, come si usa spesso in fabbrica.

			In seguito le guarnizioni della carrozzeria furono più propriamente classificate in tre gruppi, a seconda della loro funzione.

			Le guarnizioni per vani apribili, vetri fissi, e vetri scorrevoli.

		

	
		
			Guarnizioni vani apribili

			Questo tipo di guarnizioni è costituito da una parte in gomma espansa con una forma tubolare e da una parte in gomma compatta che costituisce una specie di pinza e contiene un inserto metallico.

			Questa parte ha una forma ad U con all’interno dei dentini per cui può essere calzata sulle estremità delle lamiere che contornano le aperture della carrozzeria realizzando una buona stabilità.

			Per consentire il montaggio delle guarnizioni sui tratti curvi l’inserto metallico interno è reso flessibile da intagli trasversali. 

			I bordi interni dei vani apribili dove vengono montate le guarnizioni sono costituiti da più strati di lamiera saldati a punti che spesso presentano interfacciamenti non del tutto perfetti. Le guarnizioni pertanto, oltre a esercitare la sigillatura, li nascondono, assumendo anche una funzione estetica.

			Negli anni Settanta, quando la SIRTAL era l’Azienda leader in Italia per questo prodotto, la tecnologia della coestrusione di gomme differenti non era ancora stata inventata e quindi per confezionare le guarnizioni si facevano due profilati separati.

			Su una linea di trafilatura si estrudeva un tubolare in gomma spugna di neoprene e su un’altra una piattina in PVC che includeva l’inserto metallico e aveva su un lato i dentini di aggraffaggio.

			La piattina veniva piegata ad U, a seconda dei casi, prima o dopo l’incollaggio del tubolare.

			L’impiego del PVC che come noto è un materiale termoplastico era dovuto al basso costo e facile lavorabilità.

			L’inserto metallico veniva prodotto all’interno dell’Azienda in diverse forme e misure e quindi avvolto in grandi bobine che ne contenevano più di un chilometro.

			La lavorazione consisteva nella tranciatura a passo della lamiera preventivamente tagliata in fasce.
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			Figura 2: Inserti da nastro tranciato.

			Il PVC utilizzato per estrudere la piattina poteva essere nero o colorato per motivi estetici e i denti di aggraffaggio potevano essere costituiti da un differente PVC più pregiato, messo in evidenza da un colore diverso, di solito il bianco.

			La metà della parte priva dei dentini, destinata ad essere visibile dopo il montaggio su vettura, all’uscita dalla matrice di estrusione, e quindi ancora plastica, veniva impressa con un rullino zigrinato che le attribuiva un aspetto goffrato come la pelle, o meglio la similpelle. Sull’altra metà, opportunamente raspata, veniva incollato il tubolare costituito da gomma espansa. La figura seguente illustra dei profilati un po’ rudimentali che erano usati per le guarnizioni all’inizio della nostra storia.
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			Figura 3: Guarnizioni col tubolare incollato su un aggancio in PVC

			con inserto metallico.

			Per l’incollaggio dei due profilati l’uno sull’altro si usavano delle macchine grandi come un autocarro.

			La piattina in PVC e il tubolare in gomma di neoprene, avvolti su bobine con la maggior lunghezza possibile, alimentavano queste macchine con un processo continuo. 

			La macchina eseguiva la raspatura di un lato della piattina, la spalmatura del collante poliuretanico e poi, tramite guide e rulli, premeva i due trafilati l’uno contro l’altro nella posizione reciproca corretta.

			Prima di uscire dalla macchina l’assemblato per consentire alla colla di reticolare faceva parecchi giri su una serie di tamburi in una camera riscaldata. 

			Con lo stesso sistema si produceva anche una versione di lusso che prevedeva pure l’incollaggio di strisce di velluto vero sulla parte in vista dell’aggancio in PVC in luogo della goffratura. 

			In questo caso i passaggi nella macchina erano due. Prima si incollava il velluto alla piattina in PVC e dopo il tubolare avendo cura che i bordi fossero accostati perfettamente o addirittura lievemente sormontanti per nascondere gli orli.

			La paternità di questa tecnologia era della tedesca Draftex con la quale la proprietà della Sirtal aveva stipulato un contratto di collaborazione. Di questa Azienda ricordo l’anziano e burbero Direttore Tecnico verso il quale tutti, di fronte alla sua grandissima autorità e conoscenza, nutrivano grande rispetto e soggezione.

			Questo prodotto aveva alcuni pregi, ma poneva moltissimi problemi. Il principale pregio era quello di utilizzare per il tubolare la gomma neoprene che ha ottime caratteristiche elastiche e di resistenza agli agenti atmosferici. 

			Questo elastomero oggi viene infatti utilizzato con ottimi risultati per le mute da sub. L’incollaggio era invece critico perché la colla poliuretanica, formata da un isocianato e da un poliolo, doveva essere attivata con un terzo componente aggiunto in quantità precisa. L’attivatore doveva essere addizionato a bordo macchina, e poi si doveva tenere la colla in costante agitazione fino al momento dell’utilizzo che doveva avvenire entro tre-quattro ore a seconda delle condizioni atmosferiche e della diversa umidità dell’aria.

			Ogni tanto non si riusciva più ad incollare un tubo, tantomeno quello di neoprene che entrava nella macchina, e allora iniziava la caccia alle streghe per capire il perché. Sotto accusa finiva spesso l’operaia che forse non aveva cambiato il contenitore della colla, o aveva dimenticato di azionare l’agitatore, o aveva sbagliato il dosaggio dell’attivatore.

			Temperatura, umidità, presenza di polvere, colla scaduta, errori umani e diavolerie della malasorte venivano sempre tirati in ballo.

			Tra urli e imprecazioni dei capi reparto uniti a oscure minacce dirette alla volta del chimico aziendale finalmente, ma dopo parecchie ore, si riusciva a ripartire con la produzione spesso senza aver capito quale fosse stata la causa del problema. 

			La versione più sofisticata di questo prodotto, quella con il velluto incollato all’aggancio in alternativa alla goffratura del PVC, era un vero e proprio martirio per gli scarti dovuti ad un processo così complicato e pieno di insidie.

			La macchina che incollava i tre componenti era munita di specchi opportunamente posizionati che permettevano alle abilissime oparaie addette di tenere d’occhio i molteplici organi di guida dei trafilati da accoppiare.

			Inoltre le strisce di velluto avevano una lunghezza massima di 25 metri. Le addette dovevano quindi fare le giunte non solo dei profilati ma anche degli spezzoni di velluto con la cucitrice mantenendo il processo, al pari dello stress, senza soluzione di continuità. Tuttavia, per i gusti di allora, oggi certamente discutibili, il perimetro della porta era senza dubbio impreziosito dalla presenza del velluto colorato visibile tra il tubolare di gomma nera e i rivestimenti interni dell’abitacolo.

			Questo prodotto è sopravvissuto per parecchi anni, all’incirca fino alla fine degli anni Ottanta.

			La stessa tecnologia era usata anche in Germania, il suo paese di nascita, e in Francia dove la Draftex e la Standard producevano per tutta l’industria automobilistica europea.

			Questa soluzione nella versione vellutata rappresentò il massimo della qualità e in Italia era montata sulle vetture top di gamma come la FIAT 131, la Argenta, e le Lancia. Le altre vetture montavano quelle con l’aggancio in PVC goffrato.

			La concorrente SAIAG, che era rimasta emarginata dai prodotti di lusso per parecchi anni, sforzandosi di fare un salto in avanti, si era concentrata nella realizzazione di un nuovo prodotto che avevano chiamato Duplex. 

			Questa tecnologia prevedeva l’estrusione del tubolare e dell’aggancio con inserto metallico incorporato tutto in un sol colpo tramite due trafile affiancate che attraverso un convogliatore estrudevano le due gomme dalla stessa matrice producendo la sezione completa.

			Evidentemente il PVC non poteva più essere utilizzato perché, essendo un termoplastico, non poteva associarsi alla gomma che aveva bisogno dopo l’estrusione di molto calore per vulcanizzare. 

			La gomma neoprene in versione compatta non poteva essere estesa anche all’aggancio perché avendo una scarsa scorrevolezza non riusciva ad avvolgere l’inserto metallico dove gli spessori sono minimi. 

			Il progetto previde inizialmente di utilizzare per l’aggancio la gomma SBR confermando il neoprene espanso per la parte tubolare.

			I due materiali convogliati insieme si sarebbero dovuti saldare tra loro solo quando il Divino poteva avere compassione dei tecnici che ci lavoravano da un mucchio di tempo sperimentando centinaia di ricette differenti delle mescole, cioè praticamente mai. Per realizzare la co-estrusione era infatti indispensabile che i materiali elastomerici del tubolare e dell’aggancio fossero chimicamente compatibili e quelli citati non lo erano. 

			Un’altra difficoltà era costituita dal fatto che per saldarsi i flussi delle differenti gomme dovevano scorrere alla stessa velocità.

			Si imponeva quindi la ricerca di altri tipi di elastomero.

			Alla fine l’attenzione dei tecnici si rivolse verso un’altra famiglia di polimeri e cioè quelli chiamati EPDM.

			Le gomme ottenute con questo polimero risultavano abbastanza scorrevoli, e potevano essere utilizzate in versione sia compatta che espansa perché compatibili per definizione.

			La gomma EPDM tuttavia, con le prime composizioni delle mescole che furono sperimentate, non aveva le caratteristiche meccaniche del Neoprene e presentava un ritorno elastico dopo la compressione a caldo decisamente inferiore.

			Si aprì pertanto un nuovo capitolo costituito dalla assoluta necessità di ridurre il gap tecnico.

			In quel periodo tutti i produttori di guarnizioni avevano un reparto dove si confezionavano le mescole secondo ricette coperte da segreto e un laboratorio dove si studiavano le composizioni.

			La segretezza dei componenti era protetta anche all’interno delle Aziende dove tutte le materie prime erano rinominate con nomi di fantasia la cui corrispondenza era nota solo ai tecnici dedicati alla loro gestione. 

			La gomma infatti è costituita da una media di venti componenti diversi tra polimeri, cariche bianche, nerofumo, plastificanti, acceleranti e anti invecchianti, miscelati secondo le quantità previste dalle ricette. A fronte di una incessante attività, le caratteristiche venivano continuamente migliorate apportando anche minime variazioni alle ricette.

			Il reparto mescole era dominato dai mescolatori chiamati Banbury alti quanto una casa di due piani dai quali usciva una mescola di duecentoquaranta chili ogni cinque minuti.

			Per realizzare il Duplex l’EPDM costituiva sicuramente un deciso passo avanti ma la qualità degli estrusi come già accennato non era soddisfacente.

			La pressione all’interno della matrice era superiore a quella esercitata dal PVC fuso per cui diventava molto difficile guidare l’inserto metallico al centro della gomma che lo rivestiva con uno spessore minimo. L’inserto quindi tendeva spesso a sbandare e ad affiorare all’esterno tradendo la sua presenza con striature argentee inaccettabili. 

			Questa criticità impose lo studio approfondito della struttura delle matrici e l’apporto di varie modifiche volte a realizzare la regolazione fine della equilibratura dei flussi della gomma come velocità e angolo di accoppiamento. Questa attività era possibile perché le matrici erano realizzate all’interno dell’azienda e i tecnici preposti erano perfettamente consci dei requisiti necessari.

			Gli ottimi progettisti della SAIAG riuscirono nell’intento realizzando traiettorie dei flussi quasi tangenziali che addirittura tendevano a spingere l’inserto verso l’uscita. 

			In questo modo non solo si riusciva a mantenere centrato l’inserto metallico ma si poteva anche aumentare la velocità di estrusione contenendo la forza di traino a fondo linea.

			Queste innovazioni riducevano tra l’altro la frequenza delle rotture del profilato che avvenivano in precedenza, migliorando di molto l’efficienza degli impianti.

			La struttura delle matrici di ultima generazione fu brevettata e l’inventore designato ebbe la soddisfazione di vedere il suo nome citato sul documento di deposito.

			Sia alla Sirtal che all’AGES come alla SAIAG quando si testava un nuovo prodotto si trovavano sulla linea, oltre all’operatore esperto, anche il matriciaio e il chimico della gomma. 

			Si concretizzava pertanto una forte crescita culturale del gruppo perché ciascuno era partecipe delle esigenze dei colleghi. 

			Il cammino del cosiddetto Duplex tuttavia non giunse alla meta tanto facilmente. Il prodotto, però, costava decisamente di meno per cui, malgrado il naso storto dei tecnici dei clienti, i funzionari degli Uffici Acquisti, seguendo il loro naso ben diritto, iniziarono a pensarla diversamente.

			Tutte le Aziende in campo che avevano capito la minaccia incombente si erano precipitate a realizzare un prodotto similare.

			D’altro canto le guarnizioni con aggancio in PVC, vellutate o no, avevano alcuni difetti che erano rimasti irrisolti. I profilati, infatti, erano abbastanza rigidi e stentavano a copiare i tratti curvi del vano. Le guarnizioni quindi tendevano a evidenziare l’effetto corda, con il tempo diventavano lasche e tendevano a sganciarsi dalle flange. 

			Nell’ambiente tecnico molti personaggi, pur di criticare il nuovo prodotto, fingevano di ignorare questi problemi mentre altri per l’atavica diffidenza verso l’innovazione rimanevano fedeli al motto “abbiamo sempre fatto così”. 

			Le guarnizioni Duplex invece erano sicuramente più maneggevoli e si aggraffavano meglio alle flange grazie ai dentini in gomma che facevano miglior presa.

			La parte in espanso invece presentava una superficie esterna che esteticamente non reggeva il confronto col vecchio prodotto. Molti continuavano a rimpiangere il neoprene del tubolare del prodotto incollato per la superficie liscia e vellutata mentre l’EPDM si presentava opaco e rugoso. 

			I tecnici dei Clienti Italia che allora arano oltre a FIAT, Lancia, Alfa Romeo e Autobianchi, per diversi anni rifiutarono il nuovo prodotto giudicandolo brutto.

			La SMAE di Battipaglia, del gruppo Pirelli, che si era allineata alla nuova tecnologia si poteva avvalere di un fortissimo know how dei materiali, per cui dette il suo apporto alla causa migliorando di molto le caratteristiche delle gomme utilizzate. 

			Con il Duplex tra l’altro si riducevano drasticamente le operazioni per avere il prodotto finito e quindi anche gli scarti di lavorazione.

			Contemporaneamente la SAIAG sperando di convincere i clienti, presentò i profilati Duplex con l’aggancio in gomma EPDM colorata.

			I colori erano il marroncino e il bluette un po’ sbiaditi ma riuscì ugualmente ad entrare in produzione per un breve periodo, giusto il tempo per costringere i concorrenti ad adeguarsi inutilmente. 

			Sia SAIAG che SMAE, alle quali si era allineata anche l’AGES, ebbero tuttavia il merito di insistere nella ricerca per migliorare il prodotto. 

			Come sempre avviene in questi casi in cui si cerca di bloccare il progresso, gli scettici e i male auguranti alla fine furono smentiti perché i trafilati che presentavano sia la parte in espanso che compatta co-estruse, si affermarono definitivamente.

			Il glorioso tempo delle guarnizioni incollate era finito e le tre Aziende si trovarono quindi ai nastri di partenza per accaparrarsi il mercato italiano con dei prodotti tecnicamente abbastanza allineati.

			Nel giro di pochi anni il mercato dell’auto abbandonò completamente le guarnizioni incollate, che furono dirottate ai caravan fino alla loro completa estinzione.

			Nel frattempo la AGES aveva vinto alla lotteria un giovane direttore commerciale che era predestinato ad una fulgida carriera ai vertici del cliente principale.

			Il nuovo Dirigente, dimostrando una chiara visione del panorama tecnologico, mentre gli altri si sbattevano sul Duplex, voleva invece investire nella tecnologia dell’incollato, per fare concorrenza alla Sirtal.

			Nessuno meglio di me lo può testimoniare perché nel 1980 avevo lasciato la Sirtal dopo tre anni di onesto servizio per passare all’AGES proprio come Project Leader delle nuove linee di estrusione che costui voleva installare. Fu così che ebbi l’onore di conoscerlo con l’intima speranza di vederlo cambiare idea su quegli investimenti che ormai erano anacronistici.

			All’AGES, dove imperava un capo del personale privo di umanità, la crisi economica all’inizio degli anni Ottanta fece perdere il lavoro al 20% degli addetti.

			Per quanto concerne gli investimenti programmati la crisi dette invece una mano perché l’illuminato, che si era distinto per voler fare la guerra contro un nemico già morto, fu promosso e trasferito nella casa madre dove senza smentirsi fece grandissimi danni.

			Per me la sua dipartita fu una fortuna perché i responsabili sopravvissuti alla mattanza aggiornarono il piano di investimento eliminando il PVC e mantenendo invece il floccato che, fino a quel momento, veniva prodotto in Italia esclusivamente dalla Sirtal dove io lavoravo in precedenza.

			Io quindi subii una importante metamorfosi trasformandomi da chimico della gomma a industrializzatore del prodotto.
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			Figura 4: Estrusore.
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			Figura 5: Linea di vulcanizzazione.

			L’installazione della nuova linea che includeva il floccaggio del trafilato fu un lavoro molto impegnativo che durò quasi due anni, dall’acquisto del macchinario fino al benestare del cliente al primo profilato floccato marchiato AGES.

			Il floccaggio, che verrà trattato al capitolo dedicato alle guarnizioni per vetri scorrevoli, viene ancora oggi applicato con successo.

			 

			Nel frattempo i progettisti, liberati dal vincolo della semplicità di forma imposta dal vecchio prodotto incollato, si scatenarono sull’onda della loro grande creatività.
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			Figura 6: Primi profilati Duplex.

			Piccoli denti, alettine, labbretti e cerniere venivano aggiunti alla sezione dei profilati sull’onda delle seghe mentali che li proiettava verso la vana ricerca della guarnizione perfetta.

			I progettisti cominciavano a domandarsi se per la tenuta fosse meglio il bulbo o l’aletta e nel dubbio spesso disegnavano il bulbo sormontato da alette. 

			I più acculturati si spingevano a chiedersi quale fosse la miglior forma del bulbo o l’orientamento dell’aletta rispetto alla superficie di contatto.

			Il bulbo, essendo tondo, presentava inevitabilmente una superficie inclinata dalla parte in cui proveniva il fluido esterno e poteva fare da imbuto.

			Lo stesso problema era rappresentato dall’aletta che se non conformata a dovere poteva arricciarsi e dare luogo ad un contatto “con la schiena” sicuramente non funzionale.

			In breve le loro ossessioni aumentarono perché andavano aumentando anche le pretese dei clienti che richiedevano alle guarnizioni prestazioni multifunzionali.

			La lunga protuberanza visibile su una estremità dell’aggancio delle guarnizioni vano porta e baule, per esempio, era richiesta per sovrastare il bordo dei rivestimenti interni dell’abitacolo migliorando la finizione estetica.

			Le nuove forme con le loro complicazioni si portavano dietro, oltre alle difficoltà di montaggio, i problemi causati dalle zone curve delle sedi che provocavano deformazioni indesiderate dei trafilati. 

			Agli inizi degli anni Ottanta la FIAT, che era l’indiscusso principale cliente locale, decise di spostare all’esterno, cioè presso i Fornitori più titolati, lo sviluppo delle parti in gomma ma anche quella delle parti in materiale plastico, delle parti elettriche ed altra componentistica. I fornitori pertanto si attrezzarono istituendo uffici tecnici che avevano, se la parola ricerca è una parola grossa, almeno il compito dello sviluppo dei prodotti.

			La AGES, che a quei tempi apparteneva al gruppo FIAT prima come Gilardini e poi Comind, ebbe la fortuna di potersi avvalere di un Direttore Tecnico di grande valore già in possesso di una notevole esperienza ingegneristica. 

			Questa persona fu incaricata di creare in Azienda l’Ufficio Ricerca & Sviluppo di cui io oggi mi onoro di aver fatto parte fin dalla sua fondazione.

			Fu così che dopo sette anni trascorsi nello studio delle formulazioni delle mescole e tre anni nella industrializzazione di impianti di estrusione iniziai la mia nuova carriera di progettista di guarnizioni per la carrozzeria.

			Per una curiosa coincidenza in effetti la storia dei progetti innovativi relativi a questa categoria di guarnizioni è incominciata proprio allora e, sotto i miei occhi, ha avuto una straordinaria evoluzione.

			Il Prodotto che fino ad allora era squisitamente artigianale incominciò ad essere considerato in modo scientifico.

			Le difficoltà che si erano incontrate fino a quel momento erano state principalmente relative alla fattibilità del prodotto e quindi i tecnici non si erano posti ulteriori obbiettivi.

			In modo stranamente semplicistico si credeva che una guarnizione premuta a sufficienza da uno sportello fosse sempre in grado di sigillare le infiltrazioni. Questa idea escludeva che alle guarnizioni si potesse chiedere dell’altro oltre alle caratteristiche dei materiali utilizzati.

			Ben presto i Capitolati tecnici di fornitura delle guarnizioni iniziarono a includere delle verifiche come la prova di portanza, cioè la misurazione della forza di schiacciamento della guarnizione, indicando valori minimi e massimi da rispettare. 

			Dopo alcuni anni, oltre alla indicazione dei valori della Load Deflection come più propriamente veniva chiamata dagli stranieri, incominciò ad essere richiesto che fosse superato un valore minimo di pressione, calcolato dividendo pedestremente la forza per la superficie di contatto. La superficie di contatto è l’area comune sia alla parte comprimente che alla guarnizione compressa quindi il quoziente dei due parametri rappresenta apparentemente una pressione. 

			Successivamente presso gli Uffici Tecnici si iniziò a prendere in considerazione il fatto che con l’aumento della quota di schiacciamento e quindi della forza di compressione, la superficie di contatto aumenta.
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			Figura 7: Diagramma Forza e Pressione.

			Tale aumento molto spesso risulta maggiore di quello della forza per cui la curva della pressione risulta con un andamento inverso rispetto a quello della forza.

			Dal punto di vista funzionale quindi il parametro Pressione appare concettualmente più significativo rispetto alla Forza di compressione. Spiegherò tuttavia in seguito come il rispetto della pressione minima non costituisce alcuna garanzia della tenuta delle guarnizioni.

			Le innovazioni sul prodotto provengono sempre da chi lo fabbrica e col miglioramento delle performance deve battere la concorrenza.

			In Italia la concorrenza tra AGES, SAIAG e SMAE in quel periodo era piuttosto agguerrita ma, con l’avvento di un approccio più scientifico della materia, la AGES aveva il vantaggio di potersi avvalere di un leader tecnico che dal punto di vista ingegneristico riferito all’auto aveva ben pochi rivali.

			La FIAT dei suoi tempi d’oro aveva contemporaneamente in studio sempre nuovi modelli per ogni classe di vettura. 

			Dalla più piccola utilitaria di classe zero, alla grossa ammiraglia di classe quattro, ogni tre anni usciva un nuovo modello per ciascuna di queste categorie, intercalato da continui restyling. Inoltre ogni nuovo modello era molto diverso dal precedente perché le piattaforme avevano spazio per innovare mentre lo stile introduceva forti modifiche della forma della carrozzeria. In alcuni casi addirittura le imponeva prima ancora che l’occhio della gente si fosse abituato.

			Ogni piattaforma era suddivisa in due parti: una sezione scocca e una sezione finizioni. 

			Ogni sezione era pilotata da un funzionario di lungo corso cioè capace di accorgersi di un errore su un disegno appeso ad un tecnigrafo già prima di varcare la soglia dell’ufficio.

			Al di sopra delle sezioni c’era il Responsabile di Modello e per quanto mi ricordo questo era sempre un personaggio, nel bene e nel male, con una forte personalità e notevole potere decisionale.

			Dato che anche il mio capo aveva caratteristiche identiche, non tardò a familiarizzare con loro sollecitandomi a visitare tutte le piattaforme almeno una volta la settimana. In pratica aveva inventato il co-design in anticipo di almeno un decennio. 

			Con queste frequentazioni si veniva a conoscenza di tutte le particolarità progettuali alle quali il cliente stava pensando e, con grandissimo anticipo, degli eventuali problemi connessi. 

			Si potevano quindi cogliere le occasioni per entrare in gioco e suggerire soluzioni specifiche o proposte innovative mostrando intraprendenza e fattiva collaborazione.

			La cosa era molto apprezzata dai Responsabili di modello che acquisivano nuovi spunti per le attività da trasferire ai loro sottoposti.

			Ogni progetto relativo alle guarnizioni doveva quindi includere qualche particolarità che lo rendesse più interessante rispetto alle proposte della concorrenza. Questi erano i famosi contenuti che non potevano mai mancare per poter acquisire le commesse. Inoltre ogni nuovo progetto doveva avere qualcosa in più rispetto a quelli già di serie per poter giustificare i costi dei nuovi attrezzamenti.

			È evidente che questa necessità costituiva un pungolo verso l’innovazione che nella maggior parte dei casi era accolta senza timori ingiustificati.

			 

			Come già anticipato le guarnizioni vani apribili includono, all’interno dell’aggancio che serve per il montaggio, un inserto metallico che attribuisce alla U la necessaria struttura e la capacità di lavorare come una molla per resistere allo sfilamento dalla flangia.

			Sebbene siano stati fatti vari tentativi per la sua eliminazione, gli inserti metallici interni vengono ancora oggi impiegati per costruire le guarnizioni vani apribili. Anche gli inserti utilizzati hanno da raccontare una lunga storia che parte dai primi archetipi usati col PVC e arriva fino ad oggi.

			L’inserto metallico già negli archetipi più antichi era costituito da un nastro in ferro largo da venti a quaranta millimetri, a seconda dei casi, con uno spessore di mezzo millimetro. 

			Il nastro viene lavorato facendo delle asportazioni con varie geometrie che oltre ad attribuire la flessibilità necessaria permettono alla Gomma, durante la coestrusione, di saldarsi attraverso le parti vuote. Il prodotto veniva fornito arrotolato in “pizze” con lunghezze di parecchie centinaia di metri e, oggi, in subbi con lunghezze che superano le migliaia.

			Un attrezzo chiamato compensatore da all’operatore il tempo di eseguire le saldature testa/testa tra le bobine mantenendo la continuità del processo di estrusione.

			Il disegno iniziale delle tranciature si limitava a due sole tipologie che attribuivano alla guarnizione caratteristiche sostanzialmente differenti. 
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			Figura 8: Il nastro tranciato mono e doppio ponticello.

			La piegatura ad U della pinza inizialmente veniva eseguita al fondo della linea di trafilatura ottenendo forme tutt’altro che precise. Ben presto si arrivò al pre-piegato che sfruttava due piegatrici. Una era posta prima dell’estrusore e agendo sul lamierino nudo consentiva di attribuire una piegatura geometricamente precisa e un angolo volutamente non completamente chiuso. La seconda era posta a fondo linea per completare la chiusura mantenendo la forma con precisione. 

			Con l’introduzione di questa innovazione si poteva inoltre ottenere un prodotto finito con i dentini interni dell’aggancio praticamente in contatto.

			Questa particolarità non era possibile con una sola macchina posta prima dell’estrusore perché la parte della matrice interna alla U diventava debole e poteva rompersi per la forte pressione alla quale era esposta. Con il nuovo sistema invece la matrice non correva alcun rischio e soprattutto si poteva ottenere ottimi risultati relativamente al carico di sfilamento del trafilato.



OEBPS/image/LQpiattoOcera.jpg
ROSARIO OCERA

LE GUARNIZIONI
DELLA CARROZZERIA

Storia, tecnologia e risvolti pittoreschi
1970-2020

\
]
}l
}
J

3
o,







OEBPS/image/1.jpg





OEBPS/image/2.png






OEBPS/image/LQpiattoOcera1.jpg
RoSsARIO OCERA

LE GUARNIZIONI
DELLA CARROZZERIA

Storia, tecnologia e risvolti pittoreschi
1970-2020






OEBPS/image/6.png





OEBPS/image/4.png





OEBPS/font/Garamond-Bold.ttc


OEBPS/font/Garamond.ttc


OEBPS/image/7.png
Pressione






OEBPS/font/Garamond-Italic.ttc


OEBPS/image/3.png





OEBPS/image/5.png





