ANNO Il - N. 10

NOTIZIARIO PER 1|

DIPENDENTI

DELL'ITALCANTIERI

{canlieni

25 NOVEMBRE 1970

L’Imperatore d’EtiOpia
in visita a Sestri

L’Imperatore d’Etiopia Hailé Selassié ha visitato il
10 novembre il Cantiere di Sestri. L’accoglienza che le
maestranze hanno riservato all’illustre ospite é stata vera-
mente grande; VImperatore ne & stato toccato e lo ha
dimostrato anche stringendo la mano ad un gran nuUmMero
di operai e di impiegati. Ha pregato il Presidente di ren-
dersi interprete dei suoi ringraziamenti, della sua simpa-
tia e dei suoi auguri per UItalcantieri ed il Cantiere di
Sestri e tutto il personale. Si e molto interessato alla
storia ed alle attivita produttive del Cantiere ed ha avuto
ad un certo punto una simpatica battuta: «Ma il vostro
Cantiere non ha per caso costruito anche le caravelle di
Colombo?».

b ; ey

Il Presidente nella sala modelli illustra gli impianti del Cantiere all’Imperatore
ed al suo seguito (a sin. la nipote Principessa Egigayeu).

Hailé Selassié, che ha accanto il Ministro Russo, stringe la mano a Mario Sic-
cardi (Prefabbricazione), a Vincenzo Cutrona (Scafo) ed altri operai.

L’Imperatore saluta le Signore Patrone, Fantini e Arecco della Contabilita, Ca-
vallero degli Approvvigionamenti ed il Rag. Rollero dell’Ufficio Cassa.

| tradotti

Conosciamo [I'ltalcantieri (VII)

IL SETTORE TECNICO

Metodi di lavoro

Il Settore Tecnico, del quale ab-
biamo illustrato nell'ottavo numero
del giornale le funzioni fondamenta-
li nell'ambito dell'organizzazione I-
talcantieri, ha tenuto presente, fin
dalla sua costituzione, il problema
della razionalizzazione del lavoro
e della riduzione dei costi.

Molto & gia stato fatto e si con-
tinua a fare in quesio campo; ve&-
diamo ora brevemente alcuni aspet-
ti di questa importantz attivita del
Settore:

1) Semplificazione dei disegni

Uno dei primi argomenti affron-
tati dal Settore per la riduzione dei
propri costi interni & stato quello
della semplificazione grafica dei di-
segni, che risultavano troppo elabo-
rati, troppo indulgenti all’'estetica e
troppo ricchi di particolari non in-
dispensabili per I'esecuzione del la-
VOro.

Un gruppo costituito nell'ambito
del Settore ha studiato il problema
tenendo presente che lo scopo del
disegno & solo quello di fornire alle
officine in maniera chiara e sem-
plice gli elementi per la costru-
zione di quanto rappresentato dal
disegno stesso. N S

| risultati dello studio sono stati
in norme di carattere ge-
nerale, corredate da una serie di
esemplificazioni, che sono diven-
tate operanti dopo essere state di-
scusse con le direzioni dei cantie-
ri sociali.

2) Forniture convenzionate

Per la riduzione dei costi di ap-
provvigionamento dei materiali, il
Settore ha esaminato, in collabora-
zione con il Settore Acquisti, la
possibilita di stabilire con i for-
nitori convenzioni a lunga scaden-
za. A tale scopo ha studiato le ca-
ratteristiche tecniche di forniture
standard, impiegabili sul maggior
numero possibile di navi, utilizzan-
do al massimo la produzione nor-
male di mercato ed orientandosi
verso soluzioni che, a parita di pre-
stazioni, abbiano un costo minore.

Finora sono state emesse un
centinaio di richieste per questo

tipo di forniture, in parte gia tra-
sformate in convenzioni dal Setto-
re Acquisti.

Oltre a una riduzione dei costi,
le forniture convenzionate presen-
tano anche i seguenti altri vantaggi:
una maggiore celeritd di ordinazio-
ne, venendo a mancare la neces-
sita della gara di acquisto; il co-
noscere a priori quali sono le ca-
ratteristiche dei materiali o dei
macchinari da impiegare a bordo
con notevoli riduzioni dei tempi per
la preparazione dei disegni; termini
di consegna piu brevi, in quanto i
fornitori convenzionati, conoscen-
do il fabbisogno medio annuo della
nostra Societa, possono meglio pro-
grammare la loro produzione.

3) Redesign

Il redesign («riprogettazione»)
consiste in una serie di studi il cui
scopo principale & di ricercare la
sostituzione di realizzazioni tradi-
zionali con altre piu consone alle
moderne concezioni costruttive, ri-
progettando, quando occorra, I'ese-
cuzione di vari componenti della
nave.

Detti studi sono condotti con 1
metodi dell’«analisi del valore» che,
sia-pure di-difficile definizione, puo
essere sintetizzata come una tecni-
ca che, per un qualsiasi prodotto
(nel nostro caso un componente
della nave), tende a far si che a
parita di qualita o valore tecnico,
lo stesso abbia costo minore o, a
parita di costo, abbia superiore
qualita o valore tecnico.

L'apposito ufficio del Settore in-
caricato di questo tipo di studi ha
finora affrontato sotto-questo aspet-
to un centinaio di argomenti, tra
cui citiamo, a titolo di esempio,
tra quelli sostituenti realizzazioni
tradizionali, I'esecuzione di sovra-
strutture connessa con l'allestimen-
to modulare degli alloggi e l'ese-
cuzione degli arredamenti modulari
e componibili per cucine, cambuse,
depositi, ecc.; tra quelli relativi al-
la riprogettazione di componenti
della nave, scale esterne, bitte, por-
te stagne e non, sfoghi d'aria, fil-
tri, eccetera.

1) Standardizzazione dei disegni

Il problema della standardizzazio-
ne dei disegni, riguardanti partico-
lari e sistemazioni di impianti, &
stato affrontato con un duplice sco-
po: ridurre la necessita di riese-
guire di volta in volta disegni per
oggetti destinati ad analogo servi-
zio, e far si che quanto disegnato
rappresenti una soluzione sempre
valida per tutti i tipi di nave e sia
al tempo stesso quella di minor
costo. Per conseguire questi van-
taggi vengono eseguiti disegni nor-
malizzati, cioé disegni di particolari
ripetibili sempre integralmente, e
disegni tipizzati, cioé disegni di
particolari per i quali & definito il
concetto costruttivo mentre & la-
sciata la possibilita di variarne le
dimensioni di ingombro secondo le
necessita e la destinazione del pez-
zo da costruire. Questa attivita ha
portato alla standardizzazione di
circa mille disegni.

Tra i disegni normalizzati, citia-
mo manovre a distanza per valvola-
me, passi d'uomo, flange e guarni-
zioni, boccaportelli per cisterne da
carico; tra i tipizzati citiamo ombri-

e passaparatia, ——  ———

5) Riutilizzo materiali

Altra attivita particolare del Set-
tore & quella di riutilizzare per
le commesse in corso i materiali
residuati da altre costruzioni e gia-
centi presso i magazzini dei Can-
tieri. Questo sistema consente di
evitare notevoli immobilizzi di ma-
teriale non utilizzato, per il cui
controllo il Settore si avvale dei
tabulati mensili del centro elabora-
zione dati che tiene |'evidenza di
tutti i movimenti di magazzino. Il
materiale viene ridestinato non so-
lo a commesse in corso di costru-
zione presso il Cantiere che ha
materiale residuato in deposito, ma
anche trasferito per la riutilizzazio-
ne da un Cantiere all'altro.

Nel prossimo numero complete-
remo la trattazione del Settore Tec-
nico, illustrando la composizione e
le funzioni dei singoli uffici.

nali, mobili per alloggi, passaponti

Un esempio di semplificazione dei disegni, tratto dal fascicolo delle norme del Settore

rale degli ormeggi.
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Tecnico, riguardante il piano gene-



Le prove in mare

Il lungo ciclo di costruzione del-
la nave, che si pud riassumere nei
tre grandi momenti della progetta-
zione, della costruzione dello scafo
e dell’allestimento, si chiude prati-
camente con le prove in mare. Es-
se si svolgono in una zona in cui
vi sia una «base misurata» (v. in
questa pagina una nota sull’argo-
mento) omologata per |'effettuazio-
ne delle prove di velocita.

Alle prove partecipano tre com-
missioni collaudatrici: una del can-
tiere costruttore, una della societa
armatrice e una del Registro o dei
Registri di Classificazione interes-
sati alla sorveglianza e al collaudo
della nave. Data la complessita e
varieta delle parti e delle apparec-

chiature che costituiscono le mo-
derne navi, le commissioni si sud-
dividono in sottocommissioni, delle
quali fanno parte tecnici specialisti
dei vari settori come: scafo-allesti-
mento, apparato motore, impianti
elettrici, impianti elettronici ecc.

Lo scopo delle prove in mare &
quello di accertare che tutti gli im-
pianti di bordo funzionino regolar-
mente, che la nave sia in grado di
far fronte, con i suoi mezzi, ad o-
gni prevedibile circostanza, che ab-
bia la manovrabilita e le qualita
evolutive richieste, ed infine che
tutti i macchinari ausiliari e tutti

gli impianti per i vari servizi di
bordo abbiano un funzionamento re-
golare.

La turbocisterna «Caterina M.» e il traghetto «Sibari» durante le prove in mare.

A ST reY

L’Istituto Idrografico della Mari-
na ha provveduto a misurare un
certo numero di basi allo scopo di
permettere la determinazione della
velocita delle navi.

Una base misurata & costituita
da un percorso in mare ben preci-
sato, come direzione e lunghezza,
per mezzo di segnali di riferimento
opportunamente sistemati a terra;
nella figura riportiamo ad esempio
la riproduzione di una base misu-
rata situata nel golfo di Genova.

La nave in prova deve portarsi
sulla direzione di corsa, individua-
ta da uno o due traguardi sistema-
ti a terra nonche dal valore della
rotta da seguire. Prima di entrare
nella base si dovra percorrere un
tratto rettilineo abbastanza lungo
affinché la welocita della nave si
stabilizzi (tratto indicato con 1 nel-
la figura),

Si arrivera quindi al punto A che
rappresenta l'inizio della base mi-

surata e che viene individuato dal
sovrapporsi di due segnali di rife-
rimento prefissati a terra; in que-
sto momento vengono fatti scattare
i cronometri per misurare il tempo
che la nave impiega a percorrere
la base misurata (tratto 2), fino al
punto B, analogamente individuato
da due riferimenti a terra.

Dividendo la lunghezza della base
per il tempo impiegato si ricava la
velocita della nave, velocita che vie-
ne espressa in nodi (la velocita di
un nodo non ¢& altro che la velocita
di un miglio marino all'ora, dove
un miglio marino misura 1852 me-
tri).

All'uscita dalla base viene esegui-
ta una sensibile deviazione dalla
rotta inizialmente percorsa (tratto
3), quindj si effettua un’ampia in-
versione di rotta in modo da ritro-
varsi sull’allineamento della base
(tratto 4). Anche questo percorso
deve naturalmente essere sufficien-
temente lungo onde permettere alla

GENOVA

MARE
La base misurata Punta Chiappa-Portofino.

LIGURE

h S. Ambrogio (camp.)

- Il momento conclusivo
della costruzione della nave |

e

Passiamo ora a descrivere som-
mariamente quali sono queste pro-
ve e come vengono effettuate.

1) Prove agli ormeggi. Si effet-
tuano con la nave ferma alla ban-
china ed assicurata ai suoi ormeg-
gi. Vengono provati |'apparato mo-
tore di propulsione, il timone, gli
argani e le altre apparecchiature
ed impianti dai quali dipende la na-
vigabilita e la sicurezza. Sono le
prime prove ufficiali della nave e
dal buon esito di esse dipende la
effettiva prima uscita in mare.

2) Prove di motoridi propulsione.
Comprendono prove ad andature
progressive a marcia avanti fino a
raggiungere |’ andatura corrispon-
dente alla potenza normale dell’ap-
parato motore. Durante tali prove e
alle diverse potenze erogate dallo
apparato di propulsione, si misura
la velocita della nave e si determi-
nano i consumi di combustibile per
ora di funzionamento e per miglio
percorso e si rileva la temperatura
dei gas di scarico ed altre caratte-
ristiche.

3) Prova di velocita. Durante que-
sta prova viene misurata la veloci-
ta media raggiunta dalla nave. Lo
accertamento della velocita & fatto
percorrendo pill volte nei due sen-
si, con calma di vento e di mare,
la base misurata.

4) Prova di inversione di marcia.
Viene eseguita attuando la fermata
e quindi l'inversione del moto del-
|'apparato motore di propulsione.
Durante tale prova vengono rileva-
ti il tempo e lo spazio percorso
nel periodo necessario a portare lo
apparato motore da tutta forza a-
vanti a tutta forza indietro.

5) Prova di estinzione del moto.
Viene effettuata a una o a piu an-

nave di riacquistare la velocita per-
duta nella precedente virata.

Si ripercorre quindi la base nella
direzione opposta ottenendo una
seconda misura della velocita. Le
velocita rilevate nelle due direzioni
non sono quasi mai coincidenti, a
causa della direzione del vento e
soprattutto della presenza di cor-
renti marine. Immaginiamo infatti
che esista nel momento della prova
una corrente marina della velocita
di 0,5 nodi nella direzione da A €
B, e che la nave in prova sviluppi
una velocita di 20 nodi. Nel percor-
rere la base da A e B la nave fara
sempre la velocita di 20 nodi rispet-
to all’acqua in cui si muove, ma
questa a sua volta avra una velo-
cita di 0,5 nodi rispetto ai punti di
riferimento a terra. Di conseguenza
la velocita apparente della nave, ri-
levata nella corsa sulla base da A
a B, sara di 20+0,5 = 20,5 nodi.

Nella corsa contraria invece, la
velocita apparente rilevata nella
corsa da B ad A sara 20—0,5 = 19,5
nodi, in quanto questa volta la na-
ve avra la corrente a sfavore.

Facendo pero la media delle velo-
cita rilevate mediante le corse nei
due sensi della base, si puo ottene-
re il vero valore della velocita del-
la nave; nel caso del nostro esem-
pio con questo mezzo si calcola in-
fatti (20,5+19,5) :2 = 20 nodi.

L’aumento delle dimensioni delle
navi rende sempre piu difficile la
esecuzione delle prove su base mi-
surata sia in relazione alla disponi-
bilita dei fondali necessari sia per
gli inconvenienti connessi con l'ese-
cuzione delle manovre di entrata e
di uscita dalla base in prossimita
della costa. La grande precisione
raggiunta dai sistemi di radioloca-
lizzazione parabolici (Decca, Loran,
Toran, ecc.) ha consentito recente-
mente all’estero di eseguire le pro-
ve di velocita durante la navigazio-
ne in mare aperto in zone servite
daj sistemi di radiolocalizzazione
sopra detti.

Questo nuovo metodo, che descri-
veremo in un prossimo numero del
giornale, non ha ancora raggiunto
una diffusione generalizzata ma
presenta indubbiamente interessan-
ti prospettive per una piu raziona-
le esecuzione delle prove in mare.

La motonave «Tigre» mentre effettua le prove in mare.

dature di marcia attuando l'inversio-
ne del moto dell’apparaio motore.
Durante la prova si determinano
gli spazi percorsi dalla nave, prima
di fermarsi, alle varie andature di
marcia.

6) Prova delle qualita evolutive
della nave. Viene effettuata ad una
o piu velocita in marcia avanti con
|'azione del timone messo alla mas-
sima angolazione oppure ad una
angolazione minore prefissata. Du-
rante la prova viene rilevato il dia-
metro evolutivo della nave, cioé il
diametro della traiettoria quasi cir-
colare che la nave percorre sotto
|'azione del timone.

7) Prove varie. Comprendono pro-
ve di funzionamento dei macchinari
ausiliari, dei vari servizi di bordo,
dell'impianto elettrico, della timo-
neria, degli argani a salpare e di
tonneggio, dei verricelli delle im-
barcazioni, dell'impianto di condi-
zionamento, dell’ecometro, del sol-
cometro, del radar, della stazione
radiotrasmittente, del radiotelefono
e di tutti i macchinari e le attrez-
zature di cui le navi hanno bisogno
per il loro servizio.

Durante l'intero ciclo di prove
vengono anche eseguiti un numero
grandissimo di rilievi e controlli da
cui si determinano le caratteristi-
che di funzionamento delle varie
apparecchiature e tutti quei dati
che servono a verificare e control-
lare che le diverse parti siano sta-
te ben sistemate e montate.

Si controlla pure che tutte le se-
gnalazioni luminose ed acustiche
avvengano regolarmente; che tutti
i dispositivi di sicurezza siano pron-

ti e sicuri nell’intervento; che tutti
gli strumenti di bordo siano ben
tarati.

Oltre a cio, con l'apparato moto-
re portato ai vari regimi di funzio-
namento fino a raggiungere la po-
tenza normale, vengono rilevati, con
appositi strumenti, sia le ampiezze
delle vibrazioni alle varie frequen-
ze a cui si manifestano (ampiezze
che devono risultare inferiori alla
curva limite per il «comfort» dei
passeggeri e dell’equipaggio), sia i
valori dei livelli sonori in tutti i lo-
cali abitati.

Questa rapida panoramica della
funzione delle prove in mare e dei
controlli che si eseguono & suffi-
ciente a far comprendere come
ad esse sia necessario prepararsi
scrupolosamente, non solo come
messa a punto preliminare di tutte
le apparecchiature, ma anche, ed
essenzialmente, con la formazione
di tecnici che sappiano agire con
sicurezza e rapidita su parti mec-
caniche, elettriche ed elettroniche,
che, sempre piu specialistiche e
perfezionate, trovano oggi una dif-
fusissima applicazione nella costru-
zione navale.

Un certo numero di rilievi sono
affidati quindi ad un gruppo specia-
lizzato del CETENA (Centro di Stu-
di di Tecnica Navale), che dispone
della strumentazione piu moderna
di rilevamento, registrazione ed a-
nalisi dei dati.

E' da ricordare infine che, attra-
verso l'analisi dei risultati ottenuti
alle prove, i progettisti verificano
le previsioni fatte in sede di pro-
gettazione e traggono elementi per
il miglioramento delle progettazioni
future.

VISITE A MONFALCONE

L’Ambasciatore di Gran Bre-
tagna a Roma, Sir Patrick Han-
cock, ha visitato I'8 ottobre il
cantiere di Monfalcone. Nella
foto da sinistra: il Direttore,
Ing. Lippi; Sir Patrick, il Cav.
del Lavoro Casali, console ono-
rario di Gran Bretagna a Trie-
ste; il Presidente Dott. Cortesi.

Hanno inoltre visitato il Can-
tiere: una delegazione della

«Jadranbrod» di Zagabria (la
Societa sorta dalla fusione dei

principali cantieri iugoslavi)
guidata dal Direttore Generale,
Ing. Marjanovich; il noto ocea-
nografo svizzero Jacques Pic-
card; un gruppo di studenti
dell'Universita di Francoforte;
una delegazione romena, gui-
data dall’Ing. Gheorghi, Diret-
tore Tecnico del Ministero dei
Trasporti.



Le nostre navi

Presentiamo, come di consueto, i principali avvenimenti che han-

no

caratterizzato il lavoro dei nostri Cantieri nell’'ultimo periodo:
a Castellammare: la consegna alla Societa «Tirrenia» del traghetto

«Carducci» di 6.500 tsl;il varo della motonave veloce da carico
generale «Cervo» di 12.660 tpl per la Societa «Pluto»;

a Monfalcone: il galleggiamento della turbocisterna «San Giusto»

di 228.000 tpl per la Societa «Santa Lucia»; I'impostazione della
unita gemella C. 4253 per la Societa «Santa Cristina»; la conse-
gna alla Societa «Europa» della «Anita Monti» di analoghe carat-

teristiche;

a Sestri: la consegna della t/n metaniera «Esso Liguria» di 25.000

tpl costruita per la «Prora S.p.A. Trasporti» per conto Esso; il
galleggiamento deila t/n portacontenitori «Taeping» di 19.700 tpl,
per la «<Adam» di Brema e I'impostazione della gemella «C. 4254».

CARDUCCI

Il Centro Materie Plastiche di
Monfalcone ha consegnato il 27
ottobre alla Polizia Jugoslava un
primo gruppo di dieci motoscafi
«Bora Sportsman», che verranno
adibiti alla sorveglianza costiera
e al pattugliamento veloce in
Istria e in Dalmazia.

Ogni motoscafo ¢ lungo 8 me-
tri, largo 2,96 ed ha un’altezza
in cabina di metri 1,80. Puo rag-

giungere a pieno carico una ve-
locita massima di circa 33 nodi
(km/h 60) ed ha un’autonomia
di oltre 200 miglia. I posti letto
sono due e la portata massima
¢ di 10 persone. Il peso a vuoto
e di circa 2500 kg.

E’ prevista la fornitura di al-
tre unita dello stesso tipo in
quanto il fabbisogno della Poli-
zia jugoslava e di circa 30 unita.

(R0 1) S

NOVEeLLA DI NORDIO ZzORzZzenon

Nordio Zorzenon € nato a Redi-
puglia nel 1934; diplomatosi co-
struttore navale nel 1953, due an-
ni dopo fu assunto dal Cantiere
di Monfalcone. Per tre anni ha
svolto le funzioni di capo montag-
gio a bordo ed attualmente & im-
piegato presso 1'Ufficio Prepara-
zione Lavoro.

Nordio Zorzenon, che ha colti-
vato sempre la passione per la
letteratura, ha portato a termine
di recente la stesura del suo pri-
mo romanzo, che verra pubblicato
prossimamente da un’importante
casa editrice italiana; ha scritto
anche una serie di racconti am-
bientati in Cantiere, che vengono
trasmessi dalla RAI di Trieste.

Vi presentiamo ora il racconto
«Ritorno a casa» che Zorzenon ha
scritto per il nostro giornale a-
ziendale.

* * w

Udi il suono di un clacson dietro
di sé e parve svegliarsi improvvi-
samente: si trovava al centro della
strada. Si porto lentamente a de-
stra mentre la macchina, sorpas-
sandolo, si lasciava dietro, come in
una scia, lo sguardo furibondo del-
l'autista. Tuttavia egli continuo la
sua marcia tranquillamente, quasi
che la cosa fosse accaduta ad un
aliro iy '

Conosceva molto bene la strada,
da lungo tempo la percorreva mat-
tina e sera; ma adesso sembrava
ignorarla del tutto e affidarsi com-
pletamente alla motoretta. Cosi,
quando giro a destra per imbocca-
re il cortile di un'osteria dove era
solito fermarsi ogni sera, parve che
a guidarlo fosse stata proprio la
motoretta senza che egli avesse
provveduto a correggerne la rotta.

Come faceva sempre d’estate, si
mise seduto ad un tavolino sotto
la pergola. Ordind un quarto di
rosso, trasse dal taschino della ca-
micia la scatola del tabacco e co-
mincid ad arrotolare una sigaretta.
Era un rito che egli officiava or-
mai da molti anni e per diverse
volte al giorno e che la raggiunta
perizia, il quasi meccanico movi-
mento delle dita, non compromet-
tevano il suo modo intento e ap-
passionato di accostarsi alla carti-
na e al tabacco; sigillati e fusi in-
sieme, in ultimo, da una leggera e
veloce pennellata di saliva.

Ma quella sera, tali operazioni gli
riuscirono a malapena dopo molti
tentativi come se improvvisamente
avesse dimenticato un esercizio che
sapeva a memoria. Anche l'oste do-
vette scorgere qualcosa di strano,
di insolitc in lui. Gli chiese infatti
che cos’era quell’aria scura, quelle
sopracciglia aggrottate, quel fare
pensieroso.

Brontolo qualcosa, fece un gesto
come per dire che preferiva esser
lasciato in pace. L'oste, posato il
bicchiere sul tavolo, si allontano
non senza meraviglia.

Il cortile intanto si era riempito
di altri operai che tornavano dal
cantiere. Le motorette erano alli-
neate una accanto all’altra e tutto
attorno si spandeva un diffuso
chiacchierio. Egli aveva respinto
ogni invito a far parte di qualche
gruppo anche se le esortazioni a
bere un bicchiere insieme erano
state numerose e insistenti. Sem-
brava assorto da un pensiero mole-
sto, in preda ad una sensazione do-
lorosa che desiderava tenere per
se, custodire gelosamente come un
segreto. Gli occhi fissi sulla strada
— un nastro grigio che pareva le-
varsi in verticale come una barrie-
ra — scorgeva limmagine del ra-
gazzo. Si sentiva subito come im-
pedito nella respirazione quasi che

un nodo gli avesse attanagliato la

gola. Eppure sino a poche ore pri-
ma, per quel ragazzo, oltre che sti-
ma, aveva provato un sincero affet-
to. Da poco assunto in cantiere, la-
vorava con lui da un paio di mesi.
Gli era piaciuto subito: sveglio, at-
tento, pieno di volonta, rispettoso.
Anche dell’altro con cui facevano
compagnia non poteva dir che be-
ne; era un tipo gia in avanti con
gli anni (anche se per lui, chi era
al di sotto dei quaranta rimaneva
sempre un ragazzo), gran faticato-
re, abilissimo nel batter la mazza
che, tra le sue mani, sembrava a-
ver il peso di una canna da pesca.
Ma il ragazzo, oltre ai muscoli, fa-
ceva lavorare anche il cervello e
dalle domande che poneva, sempre
pertinenti e sensate, dimostrava di
assorbire il mestiere con estrema
facilita.

Quando si presentava l'occasione,
egli tirava il capo in disparte e ne
tesseva gli elogi.

— Un ragazzo d’oro! Ne sono cre-
sciuti tanti con me, ma uno come
lui...] —

Il capo gli batteva la mano sulla
spalla e gli sorrideva bonariamente.

— Con te, diverra certamente un
buon carpentiere —

Ed egli, oltre il mestiere vero e
proprio, gli insegnava certi trucchi
che solo lui — trent’anni e piu di
bordo — si vantava di conoscere.

— Caro mio, certe volte bisogna
sapersi arrangiare e allora tutti i
mezzi sono buoni. Una volta c'era
un copertino che mi faceva danna-
re; mi sarei mangiato tutto il cotti-
mo se non.. Sai che ho fatto? —

Se lo tirava vicino e gli parlava
nell’orecchio. £

Il ragazzo sgranava gli occhi dal-
la meraviglia, Poi si mettevano a
ridere tutti e due, furbescamente.

Adesso per lui, tuttavia, provava
solamente un gran dispetto; la sua
immagine gli guastava irrimediabil-
mente l'umore. E il ritorno a casa,

la sosta all’osteria che di solito av-
venivano in un clima disteso e pa-
cato, ora costituivano invece una
specie di via crucis durante la qua-
le, rivedendo attimo per attimo il|
succedersi dei fatti quasi fosse sta-|
to ancora in cantiere, non sapeva|
levarsi di mente l'umiliazione sof-
ferta. Gli sembrava che il ragazzo
gli avesse tirato una pugnalata alla
schiena. Ricordava lo sguardo del
capo, il quale tuttavia — almeno
cost gli era sembrato — aveva cer-
cato volutamente di contenere il
proprio stupore. Ma quello sguardo
pareva proprio voler dire «Ma co-
me? Ti fai insegnare il mestiere da
un ragazzo?».

Butto giin un po’ di vino che gli
liberasse la gola da quel nodo. Udi-
va attorno a sé delle voci che lo
salutavano. Rispondeva con qual-
che gesto, svogliatamente.

Adesso, la soluzione del problema

gli appariva ovvia, facile da riderci
sopra. Ma, a proporla, era stato il
ragazzo. Egli era rimasto di sasso,
senza parole, come paralizzato, At-
torno a quel blocco carogna, ave-
va lavorato un giorno intero sen-
za che gli fosse riuscito di adat-
tarlo alle strutture circostanti. C’e-
rano degli incastri, delle sovrappo-
sizioni, degli incroci che impediva-
no di muoverlo sia pure di pochi
centimetri. Dopo aver escogitato o-
gni accorgimento, inutilmente, era
ricorso al capo.
Non wvuole andare aveva
esclamato dimenando la testa
Non mi é mai accaduto umn caso
simile, —

Il capo era salito a bordo per
rendersi conto di persona di quelle
difficolta ed era stato proprio allo-
ra che il ragazzo aveva suggerito il
modo per venire a capo della fac-
cenda.

— Io farei lavorare le gru. Solle-
viamo un po’ il blocco per evitare
quell’incastro, poi lo facciamo sci-
volare verso poppa, quindi... —

Ed egli ad ascoltarlo a bocca a-
perta come un apprendista, mentre
— ricordava bene — lo stupore di
vedersi improvvisamente relegato
in una posizione di secondo piano
gli impediva pure di difendersi co-
me sentiva di dover fare con ur-
genza, data la presenza del capo.

— Chi ti ha dato il permesso di

parlare? — avrebbe voluto dire al

ragazzo — Che figura mi fai fare?
Le cose che hai detto tu, le sapevo
anch’io! — :

Invece se mne era rimasto zitto,
come un colpevole senza alibi, a
guardare quasi con stizza il blocco
che finalmente e in poco tempo se
ne andava a posto.

Il capo — doveva ammetterlo —
si era comportato bene. Era sceso
in fretta dallo scalo quasi avesse
voluto levarlo dall'imbarazzo. Tut-
tavia egli avrebbe voluto scompari-
re, trovarsi in qualsiasi luogo che
non fosse quel maledetto tratto di
bordo che sapeva la sua vergogna.
Tanto piw che laltro, quello che
trattavq la mazza come una canna
da pesca, tirava fuori certi risolini
che parevano voler dire «Ahi! Ahi!
Cominciamo a perder colpi?»

Il ragazzo invece appariva allegro
e si era messo a lavorare di buona
lena. Ad un certo punto egli non
aveva saputo trattenersi e gli si
era fatto incontro minaccioso, gri-
dandogli in faccia tutta la sua rab-
bia.

— Hai atteso il capo per metterti
in mostra, vero? Non potevi dirlo
a me prima? Bada che io..., —

Il ragazzo era rimasto come tra-
mortito. Impallidendo visibilmente,
era riuscito a balbettare «Maestro,
non & vero; io..»; quindi era scap-
pato via.

Guardo il bicchiere; era quasi
vuoto. Anche il cortile appariva or-
mai deserto. L'oste, seduto presso
la porta dell’'osteria, osservava il
traffico lungo la strada.

Ingoio l'ultimo sorso e si puli le
labbra con il polso.

— Boia di un ragazzo! — gli sfug-
gt detto tra i denti.

Ma la vera stizza, quella per cui
gli veniva di batter la testa contro
il muro, la provava per se stesso.

«Cretino, cretino» andava dicen-
dosi «Come mai non ci hai pensato
prima? Era cosi semplice! Solleva-
re il blocco con la gru per evitare
I'incastro, poi farlo scivolare verso
poppa e quindi.. Una cosa da ra-
gazzils.

Il ragazzo, appunto! Non sapeva
liberarsi di lui, gli tornava in men-
te di continuo come una persecu-

| zione.

Tuttavia, avviando la motoretta,
si chiedeva a che sarebbe servito
continuare a condannarlo. In fon-
do, aveva dimostrato di essere in
gamba, eccome! Gli parve di essere
stato troppo impulsivo, di essersi
lasciato tradire dai nervi.

— Che giornata! — borbottdo mon-
tando in sella — Dopo tutto quello
che mi é capitato, adesso mi viene
anche il rimorso! Diventi vecchio
caro mio, vecchio sul serio! —

Vedeva lasfalto fuggirsene rapi-
damente dietro le sue spalle. Sem-
brava voler giungere a casa il pii
presto possibile come per liberarsi
di un incubo. Cerco di pensare ad
altro; ma adesso, come evocata da
qualcosa che sfuggiva alla sua vo-
lonta, cominciava ad apparirgli la
figura del capo.

— Chissa cosa pensera di me —
si chiedeva dimenando la testa —
Dopo trent’anni e pin di cantiere,
una figura simile! —

E a nulla valevano i richiami al-
la stima che aveva saputo conqui-
starsi in tante e tante prove.

Tuttavia, l'ultimo pensiero fu an-
cora per il ragazzo.

— Dove sara ora? — si chiese —
Che stara facendo? —

Gli parve di vederlo lasciar cade-
re la mazza, spaurito, inerme, con
Paria di chiedersi «Che ho fatto di
male?».

— Coraggio, coraggio! — andava
ripetendo quasi lo avesse avuto i
con lui, sul sellino posteriore —
Ne ho passate di peggiori io, alla
tua eta! —

Il suono di un clacson lo fece
sobbalzare. Si trovava nuovamente
al centro della strada. L’autista,
questa volta, gli grido contro qual-
cosa. Egli rispose con un gesto del
braccio come per mandarlo al dia-
volo. Poi si riporto sulla destra
brontolando tra sé:

— Adesso é ora di finirla, ragaz-
zo mio! Non ti basta il tiro che mi
hai giocato in cantiere? Vuoi pure
vedermi morto sulla strada? —

Fino a casa prosegui diritto, co-
me guidato da un binario.



Tubisti di bordo di Castellammare: Catello Muollo, Michele Landolfi, Mario
D’Auria, Renato Germeno, Vincenzo Cesarano, Gennaro Celentano, Alfonso Ama-
to, Nicola De Simone, Nicola Esposito, Nunzio Aiello, Salvatore Longobardi (ca-
po gruppo), Giuseppe Cascone, Alfonso D’Amato, Mario Acanfora, Gerardo San-
taniello, Alfonso Filosa, Ciro Esposito, Giovanni La Ragione, Francesco Celentano.

Tubisti di officina di Castellammare: Ciro Malafronte, ‘Alfonso Cascone, Catello
Uvale, Luciano Cianciulli, Cristoforo Mastellone (capo gruppo), Lorenzo Ricotta,
Antonio Segala, Michele Di Maio, Antonio Starace, Catello De Feo, Luigi Cop-
pola, Pasquale Verde, Antonio Di Nocera, Mario Capriglione, Ferdinando Cozzo-
lino, Vincenzo Ruocco, Mario Longobardi, Giuseppe Maddalena, Francesco Avella.

a1 stoghi d’aria dei doppi fondi, eseguita da Luigi Infante, Fran-
cesco Mosca e Catello D’Aniello di Castellammare.

Sistemazione

| NOSTRI MESTIERI:

Tubi su una nave: quanti ce ne
sono!

Da] tubetto di un manometro
agli enormi tubi dell’acqua di circo-
lazione dei condensatori, dallo sca-
rico del lavandino ai tubi del cari-
co di una cisterna; d’acciaio, di ra-
me, di ghisa, di plastica, dritti, cur-
vi, flangiati, avvitati, saldati; ce n'e
per tutti i gusti.

Tanto per dare un’idea, su una
moderna cisterna ci sono, grosso
modo, 20.000 tronchi di tubo, per
oltre 30 km. di lunghezza comples-
siva; per adattarli ai percorsi di
bordo sono necessarie circa 18.000
curvature, da effettuare in officina.

E insieme a questi tubi devono
essere montati una miriade di val-
vole, raccordi, pezzi speciali.

Lavorazioni d’officina

Aj tubisti d’officina spetta il com-
pito di preparare i tubi per il mon-
taggio a bordo, tagliando i tronchi,
curvandoli quando necessario, mu-
nendoli di flange o filettandoli, fa-
cendo in modo, in una parola, che
dalla barra di lunghezza commer-
ciale, fornita dai tubifici, si passi
al pezzo finito, pronto per adattar-
si a bordo nella posizione in cui
deve essere installato.

Si tratta di lavorazioni variabili
da caso a caso, in funzione sia del
tipo di materiale impiegato, che
della forma e delle dimensioni che
deve avere il tronco finito; il modo
forse piu pratico di darne un’idea
¢ il seguire la «storia» di un tubo
d’acciaio che debba essere curvato
e munito di flange.

Il tubista riceve le istruzioni sul
lavoro da eseguire dalla «bolla di
cottimo», dai «fascicoli di lavorazio-
ne» e dal «buono di prelevamento
materiali».

a) tracciatura

Prelevata dal magazzino una bar-
ra, essa viene portata alla traccia-
tura; vengono cio¢ riportate sul tu-
bo le indicazioni relative alle lavo-
razioni da eseguire. Segue il taglio,
che pud venire effettuato con una
macchina segatrice, o con una mac-
china a coltelli rotanti, in grado di
eseguire anche smussature, oppure
ancora con un cannello ossiacetile
nico (si noti che quando, per le ope-
razioni di curvatura, & necessario af-
ferrare il tubo alle estremita, il ta-
glio puo seguire, anziche precedere,
la curvatura). Di qui il tubo passa
alla curvatura, che, come indicato
dal «fascicolo di lavorazione», puod
essere effettuata a caldo, a macchi-
na o a settori.

b) curvatura a caldo

Viene usata per tubi destinati a
servizi molto impegnativi (vapore,
fluidi ad alta pressione) o quando
non sia possibile usare le macchine
(raggi di curvatura ridotti, piut cur-
ve su uno stesso tronco, eccetera);
essa richiede una serie di operazio-
ni abbastanza complesse: il tronco
di tubo deve venir riempito di sab-
bia ben essiccata e compatta, ri-
scaldato in forno al color rosso €
quindi piegato, nel tratto riscalda-
to, con l'aiuto di attrezzature varie,
quali piattaforme rotanti, paranchi,
mazze; si tratta, comunque, sempre
di una lavorazione di tipo artigia-
nale, molto lenta e costosa, in cui
ha notevole importanza I’abilita de-
gli operatori.

Tubisti d’officina di Sestri: Giuseppe Villani, Alessio Senesi, Mario Bettini, Luigi Paganucci, Domenico Sbarbaro, G. f:

Parodi, Umberto Farinella, Giuseppe Pastorino, Francesco F ozzano,

Giulio Pocci,

Egidio Moscatelli, Ermanno Peruzzo,

Giorgio Vivenzio, Benedetto Ferrando, Marco Frosini, Anto'io Gaggero, Dino Salvatore, Giulio Ciampichetti, Claudio Be
netto, Vittorio Pisani (Capo Squadra), Giuseppe Zonta, Armando Derchi, Giuseppe Semprevivo, Severino Bulla, Giu-
seppe Porta (Capo Squadra), Angelo Fasciolo, Benedetto Piccardo, Francesco Pilichi, Enzo Pedrazzi, Saverio Scatti, Ste-
fano Equinozio, Vittorio Casazza, Raffaele Parodi, Giacomo Mantero, Luigi Paladino, Eugenio Lattucario, Gianfranco Lu-

canato, Aldo Gastaldi (Impiegato Tecnico), Gaetano Orlandi, Antonio Di Grumo,

Maniio Rocca, Gualtiero Masoni (Capo Squadra), Giovanni Dachena,

Angelo Bottinelli,

Adolfo Argenta, Giuseppe De Nicold,
Francesco Fracchiolla, Bruno For-

naciari (Capo Squadra), Virginio Piccardo, Francesco Canepa, Diego Marino, Daniele Corda, Aldo Bisio, Emilio Nati (Capo
Officina), Ferdinando Malaspina (Capo Reparto), Ugo Baldoni.

c) curvatura a macchina

Certamente piu rapida, economi-
ca e meno legata all'«estro» degli
operatori, viene impiegata ogni qual
volta possibile. Le macchine usate
nei nostri cantieri sono del tipo a
spina e a mandrino rotante. Con le
macchine a spina si introduce una
barra nel tratto di tubo da piega-
re, onde evitarne lo schiacciamento,
dopo di che il tubo viene stirato,
su una sagoma della curva da ese-
guire; esistono macchine diverse, a
seconda del diametro dei tubi da
lavorare, e tutta una serie di sago-
me, in funzione del diametro dei
tubi e dei raggi di curvatura.

La macchina a mandrino rotante,
piuttosto complessa da descrivere,
esegue la curvatura - «spremendo»,
se cosi si puo dire, la parte di tu-
bo dal lato esterno della curva, e
costringendo cosi il tubo a piegarsi
dalla parte oppcsta.

d) curvatura a settori

Viene usata per tubi di diametro
molto grande o di materiale che
non sopporta la piegatura;
consiste nel tagliare il tubo a «spic-
chi», saldandoli poi fra loro in mo-
do da formare la curva voluta. Puo
essere effettuata sia con tracciatu-
ra convenzionale e taglio con can-
nello a mano, sia con un’apposita
macchina.

essa

e) operazioni finali a terra

I tubi curvati passano alla piatta-
forma, cio¢ ai banchi di assiema-
mento; qui i tubi subiscono la trac-
ciatura ed il taglio finale, quando
necessario, dopodiché vengono mon-

Taglio di tubi aila sega Upam eseguito
da Giovanni Orecchia di Sestri.

Preriscaldo di un tubo prima della cur-
vatura sorvegliato da Onelio Sclaunich
e Giacomo Buda di Monfalcone.

Preallestimento a terra: sul blocco prefabbricato vengono sistemate le tubature
del carico.

tate le flange e, quando previsto, i
branchetti di derivazione.

Quando possibile, pitt tubi di lun-
ghezza ridotta o tubi ed accessori
(valvole, raccordi) vengono accop-
piati fra loro in questa fase.

Ultimate le lavorazioni sulle piat-
taforme, i tubi passano ad altri
operai per lavorazioni diverse, qua-
li saldatura, ricottura, radiografia,
sabbiatura, smerigliatura, decapag-
gio, zincatura; prima di venir di-
chiarati pronti, tornano ancora una
volta nelle mani del tubista d’of-
ficina per l'ultima operazione: la
pressatura idraulica.

I tubi, provvisoriamente collegati
fra loro, vengono riempiti d’acqua
e la pressione interna viene porta-
ta, tramite una pompa idraulica, al
valore richiesto, che normalmente
¢ il doppio della pressione d’eserci-
zio e in qualche caso puo raggiun-
gere i 400 kg/cmgq.

Il montaggio a bordo

I tubi, dopo essere stati pitturati,
vengono deposti sulla banchina in-
sieme a tutti gli accessori (valvole,
filtri, giunti di dilatazione, passag-
gi, gaffe, guarnizioni, bulloni); a
questo punto intervengono i tubisti
di bordo che provvedono alla loro
sistemazione sulla nave.

Il lavoro piu complesso del tubi-
sta di bordo & quello del montag-
gio delle tubature entro l'apparato
motore; infatti in tale locale devo-
no trovar posto circa 7.000 tubi ol-
tre a caldaie, macchinari, condotte
di ventilazione, grigliati e grossi
percorsi di cavi elettrici.

Tutto il materiale viene portato
nelle varie zone della nave e, con
I’aiuto dei paranchi, viene fissato
sugli appositi sostegni o mensole,
ingaffato e assiemato. Il collega-
mento fra i tubi viene eseguito fa-
cendo combaciare i fori di ogni
coppia di flangia ed inserendovi gli
appositi bulloni e tiranti.

Una volta effettuato il montaggio,
i tubisti di bordo hanno il compito
di eseguire la pressatura idraulica
di tutti i servizi che si trovano
fuori apparato motore, che deve es-
sere controllata ed approvata dal
comando di bordo e dai Registri
di Classificazione. E’ un’operazione
che richiede il riesame di tutto il
percorso dei tubi ed il controllo ac-
curato di ogni accoppiamento; per
eseguirla vengono immesse nelle
tubazioni varie tonnellate di acqua
alla pressione stabilita.

E’ interessante notare che con la
introduzione nei nostri Cantieri del-
le tecniche del preallestimento a

terra — cui abbiamo fatto riferi-
mento nel secondo numero del
giornale — alcuni tubi, e precisa-

mente quelli del carico, della za-
vorra e dello strippaggio delle cister-
ne, vengono montati sui blocchi
prefabbricati, quindi prima ancora
dell’'impostazione della nave. Si ot-
tiene in tal modo un risparmio di
tempo e soprattutto si evitano le
difficolta di dover far passare i tu-
bi attraverso gli stretti boccaportel-
li di accesso alle cisterne. Natural-
tmente insieme ai tubi vengono si-
' stemati sui blocchi i relativi acces-
(sori fra cui le valvole il cui peso
}pu() essere superiore anche a una
| tonnellata.

Evoluzione del mestiere

Anche il mestiere del tubista ha
subito una grande evoluzione in se-
guito al progresso tecnico e all’in-



i tubisti d officina e di bordo

Montaggio di un tubo di vapore per il verricello, eseguito da Alfredo Gaiardo
e Romano Bazzo di Monfalcone.

troduzione di nuovi sistemi organiz-
zativi,

Ricordiamo che fino a una qua-
rantina d’anni fa era compito del
tubista effettuare direttamente a
bordo il rilievo dei tubi servendosi
di sagome fatte di tondini di fer-
ro, e lo stesso operaio che aveva
effettuato il rilievo provvedeva alla
esecuzione dei tubi e al montaggio
a bordo dei tubi e degli accessori,
il pitt delle volte portando a spalla
il materiale.

In seguito i rilievi furono effet-
tuatj sulla base dei disegni della
Sala Tracciato che riportavano in
grandezza naturale su pannelli di

circa 3 mgq. il percorso delle tuba-
zioni,

Da questo sistema si passo poi al
rilievo dei tubi mediante schizzi
geometrici: il tubista, adeguatamen-
te addestrato, non andava pilt a
bordo per costruirsi le sagome ma
per eseguire gli schizzi dei tubi;
dapprima sistemava in via provvi-
soria le valvole nelle posizioni as-
segnate, quindi tracciava il percor-
so dei tubi e lo rappresentava gra-
ficamente attraverso uno schizzo;
lo schizzo poi arrivava al tubista
d’officina che si procurava i mate-
riali occorrenti ed eseguiva la lavo-
razione del tubo.

NOTA TECNICA

Cominciava cosi a delinearsi una
separazione tra il lavoro d’officina
e quello di bordo.

Infine circa dieci anni fa fu isti-
tuito il «centro rilevatori» cui fu
assegnato il compito di eseguire i
«piani coordinati» in scala 1:20, cioe
di studiare e disegnare il percorso
di tubi, condotte e cavi elettrici e
di ricavare dai piani gli schizzi dei
tubi. Da questo momento ogni tu-
bo viene contraddistinto da una si-
gla in base alle zone e sottozone
della nave ed ai cicli di lavorazio-
ne; il tubista d’officina non ha piu
bisogno di procurarsi il materiale
ed il tubista di bordo trova i tubi
e gli accessori raggruppati in ban-
china ed ha a disposizione delle
piantine per il montaggio.

Con la centralizzazione delle fun-
zioni degli uffici tecnici, decisa con
la costituzione dell’Italcantieri, i ri-
levatori sono stati inquadrati nel
Settore Tecnico.

Recentemente sono stati introdot-
ti nei nostri Cantieri gli schizzi
meccanografici: il disegnatore rile-
vatore non esegue piu gli schizzi
geometrici dei tubi, ma fornisce al-
I’elaboratore elettronico i dati ne-
cessari per la loro esecuzione.

In un prossimo futuro l'officina
tubisti avra a disposizione una mac-
china a comando numerico che
provvede, in base alla lettura di un
nastro perforato, alla curvatura au-
tomatica dei tubi, una macchina si-
mile quindi alle nuove macchine di
ossitaglio automatico, gia descritte

nei precedenti articoli.

Lavorazione dei tubi di vapore
a pressione e temperatura elevate

L’incremento della potenza
di propulsione delle attuali tur-
bocisterne ha portato alla ne-
cessita di avere una produzio-
ne di vapore surriscaldato alla
pressione di 83 kg/cm? ed alla
temperatura di 513°C.

Si comprende come le tubo-
lature interessate dall’attraver-
samento di vapore in tali con-
dizioni, oltre ad essere di ma-
teriale speciale (acciaio al cro-
mo molibdeno), debbono ave-
re un particolare trattamento
di preparazione e di lavorazio-
ne, come del resto tutti i tubi
facenti parte del ciclo termico
ad alta e bassa pressione.

La piegatura deve essere e-
seguita a caldo, fatta eccezione
per i tubi di piccolo diame-
tro (fino a 75 mm.) che vengo-
no lavorati a freddo avendo
cura di usare un raggio medio
di curvatura superiore a tre
volte il diametro.

Per eseguire la piegatura a
caldo si immette il tubo nel
forno fino a raggiungere la
temperatura di 1.100° per poi
poterlo curvare, bisogna stare
attenti a non far scendere la
sua temperatura al di sotto
dei 900° C, altrimenti si deve ri-
scaldarlo nuovamente a 1.100°
C. Dall’estrazione dal forno al-
loperazione di piegatura quin-
di deve intercorrere il pitt bre-
ve tempo possibile.

Completata la piegatura, si
lascia raffreddare il tubo in
aria tranquilla.

Per riportare allo stato origi-
nario la struttura del materia-
le, alterata dal calore, e di
conseguenza le sue caratteri-
stiche meccaniche su cui e
fondato il dimensionamento
delle tubature stesse, si rende
indispensabile il trattamento
di normalizzazione. Esso viene
eseguito immettendo il tubo
nel forno per due ore a 930°C,
raffreddandolo nuovamente in

aria tranquilla e rimettendolo
ancora nel forno per il rinve-
nimento per altre due ore a
650°C. L’eventuale ripristino
della sagoma viene poi esegui-
to con lavorazione a freddo.

I tubi di vapore vengono ac-
coppiati con flange a collare
oppure direttamente collegati
a bordo con saldatura elettri-
ca. In quest’ultimo caso le val-
vole e le derivazioni vengono
inserite gia in officina tramite
sempre saldatura elettrica.

Le saldature devono venir
preparate accuratamente ese-
guendo uno smusso a «V» con
spalla di mm. 1,5+0,5, con an-
golo di smusso di 65° +=5° e
con distanza tra i lembi da sal-
dare di mm. 3+0,5, come rap-
presentato in questo schizzo:

G5°* 50

mm{.5205

mm3y0.5 :

La parte interessata alla sal-
datura deve venir prima accu-
ratamente levigata con mola a
smeriglio.

Ultimata questa preparazio-
ne, i tubi vengono puntati con
lunette e cunei distanziatori
per essere avviati alla saldatu-
ra, che viene eseguita da ope-
ratori abilitati, con bacchette
d’apporto speciali, previo pre-
riscaldo a circa 120°C.

Dopo la saldatura i tubi ven-
gono controllati con raggi X e
raggi gamma e visionati dai
Registri di Classificazione per

Montaggio di tubature di vapore nel lo-
cale turbine eseguito da Giuseppe De
Mitri e Riccardo Fogar di Monfalcone.

l'approvazione delle saldature.
[nfine in corrispondenza delle
giunte saldate va eseguito un
trattamento locale di distensio-
ne a 650°C a mezzo di resi-
stenze elettriche.

e

Tubisti d’officina di Monfalcone:

Roberto Nicola,
Argo Russo, Silvano Vazzoler, Sergio De Giusti, Giordano Spessot,

Tubisti di bordo di Monfalcone: Aldo Canciani, Duilio Braida, Armando Bena-

glia, Antonio Tricarico, Enzo Neri, Alceo Mucchiut, Salvatore Cortese, Fausto

Fontana, Giuliano Visintin, Giuseppe Daros, Silvio Del Piero,
Vittorio Barbana,

Ottorino Rossi, Germano Pozzar,

Italo Nucifora,
Lorenzo Pascolutti, Enzo

Medeot, Giuseppe De Mitri, Remo Tortolo, Alberto Gaio, Aurelio Vanon, Secon-

do Mandini, Liberio De Corte, Sergio Blason, Aldo Ferlat, Bruno De Vetta,

Gianni Fonzar, Claudio Poverio, Giordano Stabile, Silvano Scochet, Ennio Tivan;
Carlo Tricarico, Sergio Tromba e Angelo Ciulin (capi).

Taglio ossiacetilenico di tubi con

macchina Miiller, eseguito da Piero Schettino

di Castellammare.

Curvatura a freddo con macchina Coupé Hugot,

eseguita da Lucio Trucchi

di Sestri.

Pressatura idraulica in officina eseguita
da Giovanni Mariotti e Mario Marango-
ne di Monfalcone.

G

Mario Mio, Emilio Cociancic!

Ao
h, Giovanni Ma
Giovanni Armenio,
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Virgilio Piccardo e Carlo Piva di Sestri
eseguono una curvatura a caldo.

B B

riotti, Giuseppe Marchesan,
Mario Fontanot, Ernesto Zucchi,

R Sk

Aldo Toso (Capo Reparto), Guido Tonzar, Gianfranco Gallon, Angelo Angelini, Mario Milotti, Giordano Del Bello, Giorgio
Tesolin, Osvaldo Barbariccia, Giacomo Tardivo, Gaetano Saponaro, Giacomo Buda, Giovanni Iustolin, Armando Fontanot,
Francesco Devetta, Italo Greguoldo, Loris Galovics, Lucio Clavora, Renato Medeot, Gianni Ziberna, Umberto Gregorin,
Pietro Pacorig, Onelio Sclaunich, Giorgio Pizzignacco, Valdimiro Ciani, Ugo Olivo, Oliviero Cechet, Alessandro Fontanot,
Armando Colussi, Edoardo Sclaunich, Vladimiro Gorian, Giuseppe Lestani, Claudio Paradisi, Licinio Bianco, Silvano But-
tignon, Lucio Presot, Ilario Zanolla, Raffaello Voncina, Ermanno Milotti, Francesco Gnoato (Capo), Francesco Saggin,

Luciano Deiuri.



Vecchie glorie dei nostri Cantieri (IV)

"Roma, e "Augustus,

Dal transatlantico alla portaerei

Il transatlantico «Roma», entrato in servizio nel 1927 sulla linea espresso per New
York, presentava queste principali caratteristiche:

32.533 tsl.,, lunghezza f. t.

m. 215, larghezza massima m. 25,2, potenza apparato motore 34.000 CV, 4 eliche,
velocita 22 nodi.

Fra il 1949 ed il 1952 a La Spe-
zia si poteva vedere la mole impo-
nente di una nave in abbandono
che anche un osservatore inesper-
to poteva riconoscere come portae-
rei: si trattava proprio del relitto
dell’'unica portaerei della nostra Ma-
rina Militare, |'<Aquila», in attesa
di essere demolita.

La storia di questa nave era in-
cominciata molti anni prima e nes-
suno, il 26 febbraio 1926, mentre
I'imponente mole del transatlantico
«Roma» scendeva in mare dalio
scalo «Liguria» del Cantiere di Se-
stri, avrebbe immaginato che quzila
nave avrebbe concluso cosi la sua
carriera.

La turbonave «Roma»
ordinata al Cantiere Ansaldo nel
1924 dalla Navigazione Generale lta-
liana. Era una grande e bella nave,
che stazzava oltre 32.000 tonnellate
ed era lunga 215 metri. Lusso, gran-
di saloni, sale da ritrovo ed una
grande piscina all’aperto caratteriz-
zavano l'arredamento di questa uni-
ta su cui potevano imbarcarsi ol-
tre 1700 passeggeri e piu di 500
persone d'equipaggio.

Dieci mesi dopo il varo della «Ro-
ma», dallo scalo «Bersagliere» del-
lo stesso Cantiere di Sestri, scen-
deva in mare per conto della mede-
sima societa armatrice la motona-
ve «Augustus», praticamente eguale
alla prima, salvo per il tipo di appa-
rato motore.

«Roma» e «Augustus» entrarono
in servizio nel 1927, la prima sulla
linea espresso per New York, la
seconda sulla linea celere per il
Sud America. L'«<Augustus» detenne
anche per un decennio il primato
della motonave piu grande del mon-
do.

Nel 1939 fu approntato il proget-
to di un radicale ammodernamento
di queste due unitd per renderle
piu grandi, pit funzionali e piu eco-
nomiche nella gestione. Il progetto
perd non poté essere attuato a cau-
sa dello scoppio della guerra e le
due navi, dopo il 10 giugno 1940,
rimasero nel porto di Genova, sen-
za poter essere impiegate per il
trasporto di truppe nel Nord Afri-
ca a causa delle loro notevoli di-
mensioni.

A questo punto incomincia la
parte piu interessante della storia
delle due unita ed in particolare
della «<Roma» per la quale il Comi-
tato Progetti Navi della Regia Ma-

era stata|

tenza massima di 151.000 cavalli,
ciascuno sistemato con le relative
caldaie e macchinari ausiliari in lo-
cali indipendenti e stagni fra loro.
Per portare la velocita della nave
dai 22 nodi originali ai 30 nodi ri-
chiesti furono applicate anche due
grandi controcarene; inoltre, per la
prima volta nel mondo, fu impie-
gato il calcestruzzo quale prote-
zione subacquea.

Gli aeroplani in dotazione sareb-
bero stati in un primo momento 51:
26 sistemati negli hangar, 15 ap-
pesi al soffitto degli hangar e 10
ancorati sul ponte di volo; il nume-
ro degli aerei sarebbe aumentato
non appena si fosse stati in grado
di costruire velivoli con ali pie-

ghevoli.

Vista parziale della portaerei «Aquila» (ex t/n «Roma») durante i lavori di
trasformazione.

rina aveva messo a punto i pro-
getti per la sua trasformazione in
nave portaerei.

La «Roma» venne requisita per
essere sottoposta ai necessari la-
vori, ma nel gennaio 1941 |'ordine
venne revocato; tuttavia |'andamen-
to della guerra, e soprattutto la
sfortunata giornata del 28 marzo a
Capo Matapan, dove a causa della
mancanza dell’<ombrello aereo» la
nostra squadra subi una pesante
sconfitta, convinsero i responsabili
delle operazioni navali dell’'urgente
necessita di poter disporre di al-
meno una portaerei.

Cosi nel luglio 1941 la «<Roma»
fu nuovamente requisita ed iscritta
nel ruolo del naviglio ausiliario del-
lo Stato col nome di «Aquila»; i
lavori, affidati allo stesso Cantiere
che l'aveva costruita, iniziarono con
la massima celerita in base ai pro-
getti ormai pronti da pit di un
anno.

Le sovrastrutture esistenti venne-
ro completamente demolite, lo sca-
fo allungato e opportunamente rin-
forzato; vennero ricavati un ponte
di volo ed aviorimesse sotto co-
perta. Fumaiolo, centrale di tiro,
ponte di comando ed armamento
(essenzialmente antiaereo) furono
sistemati su un'«isola» spostata
sulla destra della nave onde per-
mettere la completa utilizzazione
del ponte di volo.

L'apparato motore fu sostituito
con quattro turboriduttori della po-
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Nel novembre 1942, mentre pro-
cedevano i lavori sull’«Aquila», an-
che I'«Augustus» fu requisita per
essere trasformata, sempre a Se-
stri, in portaerei; dapprima le fu
assegnato il nome di «Falco», poi
quello di «Sparviero».

Data |'urgenza dei lavori, era pre-
vista soltanto |'applicazione di con-
trocarene sotto il galleggiamento e
I'installazione di un ponte di volo
sopra i primi ponti di sovrastrut-
tura; |'apparato motore non veniva
neanche toccato e, al posto degli
alloggi e dei saloni, sarebbero sta-
te ricavate le aviorimesse per un
numero peraltro limitato di velivoli.
La «Sparviero» quindi non sarebbe
stata una portaerei di squadra, co-
me |'«Aquila», ma una portaerei di
scorta adatta alla protezione dei
convogli.

Al momento dell’armistizio, I'«<A-
quila» era pressoché ultimata, ma
dovevano ancora essere effettuatc
le prove in mare ed i coilaudi de-
gli impianti oltre all’addestrainento
dell’equipaggio; sulla «Sparvizsro»
invece i lavori erano ancora alla
fase di demolizione delle strut-
ture inutili del vecchio «Augusius».

Finirono tutte e due nel turbi-
ne degli ultimi mesi di guerra af-
fondate nel porto di Genova; nel
1947 |'«Augustus»-«Sparviero» ven-
ne recuperata e venduta per demo-
lizione, |'«Aquila» pure recuperata
venne trasferita due anni piu tardi
a La Spezia e qui fu demolita nel
1952,
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Il disegno della portaerei «Aquila» (ex t/n «Roma»);

queste le caratteristiche principali

dell’unita: dislocamento 27.800

tonn.; lunghezza f. t. m. 232,5; larghezza massima m. 30; potenza apparato motore 151.000 CV; velocita 30 nodi; arma-
mento: 8 cannoni da 135/45 mm., 12 pezzi antiaerei da 65/54 mm. e 132 da 20/65; aerei imbarcati 51; equipaggio 1175

di Marina e 245 di Aviazione.

1967
Monfalcone 10.000
Sestri 12.200
Castellammare 13.900
Media Italcantieri 11.500

1967
Monfalcone 109
Sestri 158
Castellammare 118
Media Italcantieri 126

Come gia osservato altre

N

durata media degli infortuni.

SITUAZIONE INFORTUNISTICA

Ore lavorate per ciascun infortunio indennizzato

1968 1969 Fisem 1970
8.700 8.300 7.100
10.800 11.600 8.600
16.500 13.800 13.300
10.500 10.200 8.400

Da questa prima tabella si osserva che durante il primo

N

semestre dell’anno il numero degli infortuni ¢ aumentato

in tutti i cantieri, in particolare a Sestri e a Monfalcone. In
media quindi nel primo semestre del 1970 c’¢ stato un infor-

tunio ogni 8.400 ore di lavoro, anziche ogni 10.200 come ad
esempio nel 1969. Castellammare, pur peggiorando, rimane
il Cantiere che mantiene nettamente la migliore posizione.

Durata media di ciascun infortunio (ore)

1968 1969 1 sem. 1970
97 85 76

147 125 102

149 141 104

118 103 87

volte, anche nel primo seme-

stre dell’anno si ¢ verificata una generale diminuzione della

Gli infortuni sono cio€ netta-

mente meno gravi, e cio in particolare a Monfalcone. Note-
vole ¢ il progresso di Castellammare.

Anziani di Sestri

In giugno, presso la Camera di
Commercio di Genova, ha avuto
luogo, alla presenza delle autorita
cittadine, la premiazione del perso-
nale anziano d’azienda della Pro-
vincia. Fra i premiati figuravano
anche 33 dipendenti o pensionati
di Sestri: Sestino Bellacci, Luciano
Bianchi, Rinaldo Antonio Bonfiglio,
Stefano Bottaro, Giuseppe Botto,
Giovanni Battista Canepa, Colombo
Canneva, Gerolamo Chelossi, Bruno
Cini, Tebro Consigliere, Angelo Con-
te, Giacomina Dagnino, Onorio Da-

gnino, Basso Del Gatto, Rinaldo
Figari, Giuseppe Gambella, Amleto
Gatto, Carlo Gavi, Carlo Ghelfi,
Olindo Lanfranchi, Luigi Lattuca-

rio, Mario Magonio, Umberto Maz-
zocchi, Vittorio Ottonello, Gaetano
Pasquinelli, Annibale Pedani, Anto-
nio Porta, Teresio Ratti, Angelo
Roccatagliata, Tomma Somaglia
Eugenio Sterlocchi, Natalino Valen-
tini, Filippo Zebolino.

1450

| gemelli Autiero

I fratelli gemelli Mario e Vincen-
zo Autiero di Castellammare, assun-
ti tutti e due nel 1936, hanno la-
sciato il Cantiere per limiti di eta
il 30 giugno di quest’anno. Il primo
era addetto al reparto fotoeliogra-
fico, il secondo congegnatore di
bordo. Eccoli ritratti durante 1'ulti-
ma cerimonia di premiazione degli
anziani. Ai due fratelli 'augurio di
trascorrere ancora insieme tanti
anni di sereno riposo.

Hanno lasciato il Cantiere di

Giovanni
OSTERMAN
dell’Ufficio Prepa-
razione Lavoro, as-
sunto nel 1926 in
qualita di operaio,
promosso impiega-
to nel 1937.

capo squadra del-
1’Officina Meccani-
ca, assunto in qua-
lita di operaio nel
1925, promosso al-
la categoria spe-
ciale nel 1952.

Monfalcone dcopo oltre 40 anni di, servizio:

Rossano
DELL’OLIO

dell’Ufficio Tecni-
co; assunto in qua-
lita di operaio nel
1928, passo alla ca-

tegoria impiegati-
zia mnel 1933; nel
1960 ottenne Ila
promozione alla
prima categoria.
Lino

FONTANOT

autogenista specia-
lizzato, in forza al
Cantiere dal 1924.

A tutti l'augurio di un lungo e meritato riposo.

11 2 ottobre si & riunito a Castel-
lammare il Consiglio Direttivo del
Gruppo Anziani Italcantieri.

Erano presenti: il Presidente Mo-
dricky, il Vice Presidente Trovo, il
Segretario Lizzi,i Fiduciari Comand,
Dolcino, Martone e Sain e i Consi-
glieri Dolenz, Fonovich, Vinci, Fer-

rando, Odicini, Olivieri, Amato, Cal-
vi e Palermo. E’ intervenuto anche
il dott. Cortesi, Presidente onorario
del Gruppo Anziani.

Numerosi i problemi trattati mel
corso della riunione, in particolare
quelli relativi al numero dei soci
ed alla salvaguardia degli interessi
degli anziani nell’azienda.



Anche quest’anno presso la Sede
Centrale ed i tre Cantieri si sono
svolte le cerimonie della consegna
delle borse di studio per i dipen-
denti e per i figli di dipendenti;
i premiati sono rispettivamente 23
e 155,

Ecco I'elenco:

DIPENDENTI

SEDE CENTRALE

L. 100.000: Giuseppe Apuzzo (V
Economia Marittima) e Angelo Cu-
min (II Lingue e lettere straniere)
del Settore Progetti; Gualtiero Co-
stantini (IV Economia e Commer-
cio) del Settore Controlli Economi-
ci; Edoardo Rucli (II Scienze Ma-
tematiche Fisiche) del Settore Tec-
nico; Eugenio Sabbadin (II Lingue
e lettere straniere) del Settore Pro-
duzione Impianti);

L.50.000: Lino Carlini (VI Ist. Tec.
Ind.), Claudio Di Giusto (III Ist.
Tec. Ind.) ed Ezio Hitti (VI Ist.
Tec. Ind.) del Settore Tecnico;

MONFALCONE

L. 50.000: Attilio Bolzicco (IV Ist.
Tec. Nautico), Claudio Crevatini
(VI Ist. Tec. Ind.), Giordano Del
Bello (IV Ist. Tec. Nautico); Aure-
lio Destrini (IV Ist. Tec. Nautico),
Elio Mellini (III Ist. Tec. Geometri),
Roberto Moimas (IV Ist. Tec. Geo-
metri), Franco Sandrin (I Ingegne-
ria) e Fiorello Tonda (IV Ist. Tec.
Nautico).

SESTRI

- L, 50.000: Vincenzo Bevilacgua (V

Ist. Tec. Ind.), Ettore Cervetto (V
Ist. Tec. Geometri), Franco Cor-
nero (V Ist. Tec. Geometri), Bruno
Dego (V Ist. Tec. Nautico), Luigi
Golisano (IV Ist. Tec. Ind.) e Giu-
seppe Pescio (III Ist. Tec. Ind.);

CASTELLAMMARE

L. 100.000: Ruggero Forinese (IV
Economia e Commercio).

FIGLI DI DIPENDENTi

SEDE CENTRALE

L. 150.000: Sergio Renier e An-
drea Sgarro;

I premiati della Sede Centrale con il nostro Presidente.

L. 100.000: Donatella Gratton, Co-
simo Quaranta, Patrizia Valentini;

L. 80.000: Bruno Malisana e Ga-
briella Plisca;

L. 60.000: Francesco Castellano,
Mara Codiglia, Luciano De Giorgi,
Elena Favretto, Fioretta Ferula, Giu-
liana Gratton, Liana Nardone, Mar-
co Sansoni, Marino Scolobig, Ful-
vio Tamaro, Bruno Vallon;

L. 40.000: Enza Bruscolini, Giulia-
na Malusa, Fabio Covi, Mario Se-
lem;

L. 30.000: Beatrice Spadaro.

MONFALCONE

L. 150.000: Aldo Magris e Franco
Spanghero;

L. 100.000: Livio Beltrame, Lucia-
no Buggio, Gianpaolo Conte, Doria-
no loan, Laura Polo, Libero Tardivo,
Lionella Zadro;

L. 80.000: Marisa Benes, Manue-
la Braida, Gianpaolo Cuscuna, Fa-
bio Fasan, Antonella Geretti, Eliana
Giuriato, Alessandro Giurissa, Da-
rio Gregorin, Giuliana Munari, Clau-
dia Tuni, Franco Visintin, Claudio
Zaratin, Claudia Zuppicchini;

L. 60.000: Silvia Altran, Gabriella
Azzan, Gianpaolo Bertos, Marco
Bertos, Dario Blasich, Flavio Brai-
da, Viviana Businelli, Gigliola Ca-
bas, Giorgio Cortese, Renzo Cri-
stin, Paola Devetta, Mariella Dori-
go, Graziella Dri, Mauro Durigoni,
Franca Ferletich, Maria Teresa Fran-
{co, Brunella Fumis, Claudio Furio-
so; Giorgio- Furlan; Marieta Mania,
Paolo Montagnani, Vito Muscella,
Severina Perin, Patrizia Perrone,
Doriana Potente, Egidio Puddu, Pie-
rina Revignas, Fredi Sartori, Mauro
Schiavo, Sara Sturni, Giuseppe Va-
lente, Franco Valli, Claudia Varin;

L. 50.000: Adriana Andriani e Wil-
ma Sirza;

L. 40.000: Marinella Bartoli, Alida
Bevilacqua, Claudio Calligaris, Tizia-
na Calligaris, Cinzia Cannoni, Cri-
stina Carloni, Ariella Rita Cattai,
Paola Conte, Anna Laura Covaz,
Serena Dallan, Liliana Deffendi, Ric-
cardo Della Picca, Manuela De Lui-

Donatori di sang

b B

Alcuni esponenti dei donatori di sangue

di Monfalcone; sono da sin. l'impiegato

Liberale Perini, delegato del Cantiere, e

gli operai Narciso Lonzar, Sergio Persi

e Vito Chiarelli, tutti e tre insigniti di
medaglia d’oro.

L’Associazione Donatori Volontari
di Sangue di Monfalcone, costitui-
tasi nel 1956, conta 610 iscritti, di

cui 220 sono dipendenti del Cantie-| ’
re. I soci effettuano le donazioni|

all’Ospedale Civile di Monfalcone.

I1 Direttivo & attualmente cosi
composto: Presidente cav, Alessan-
dro Buoro, gia dipendente dei C.R.
D.A. ed ora impiegato presso lo

Stabilimento ASGEN; Vice Presi-|.

dente e rispettivamente Segretario
Armando Cecconi e Aurelio Bru-
schina, gia impiegati dell’Ufficio
Tecnico di Monfalcone, in pensione
da' circa un anno.

Dato il numero elevato, non ci
¢ possibile riportare l'elenco com-

ue di Monfalcone

pleto dei dipendenti del Cantiere,
aderenti all’A.D.V.S.; ci limiteremc
a ricordare quelli che, in relazione
al numero delle donazioni (indicato
fra parentesi), sono insigniti di me-
daglia d'oro o di medaglia d’ar-
gento.

Medaglia d’oro: Vito Chiarelli
(71), Narciso Lonzar (64), Sergio
Persi (58);

Medaglia d’argento: Enrico Batti-

" |ston (46), Gastone Buttignon (51),
| | Claudio Dermit (49), Corrado Fran-
: ’zot (47), Erminio Gerolin (41), Gu-
| renti (40), Gino Miani (43), Oreste

glielmo Grundner (40), Danilo Lau-

Milocco (51), Bruno Miniussi (53),
Gelasio Peruzzi (40), Gino Piazza
(42), Giuseppe Pipan (46), Vitaliano
Quass (53), Luciano Sartori (46),
Wolfango Scoch (51), Giordano Vi-
diach (52), Tullio Zaratin (44)._

Paolo SICCO, ca-
po squadra della
officina navale di
Sestri, ha lasciato
il servizio dopo 37
. anni di lavoro. E’
insignito di croce
d’'oro e medaglia
d’oro per donato-
ri di sangue per
le sue 220 dona-
. zioni in circa 20

anni e per la sue
azione nel Gruppo Aziendale A.V
1.S. di Sestri. Vive congratulazioni
signor Sicco, ed auguri. Ella lascie
a noi tutti un grande esempio di
lavoro e di- virtu civili.

»

sa, Fiorella Dessardo, Ondina Fava,
Maria Rosa Giorgini, Tullio Gon,
Flavia Gregorin, Manuela Gregorin,
Riccardo Guarato, Fulvia Mania, An-
na Maria Manzutto, Maurizio Mare-
ga, Alessandra Novacchi, Angelo
Paoluzzi, Resanna Princes, Adriano
Sopracase, Mauro Spintoni, Marinel-
la Tognon, Paolc Utili;

L. 30.000: Claudio Bignolin, Sonia
Roselli, Daniela Sanvidotto, Maria
Visintin.

SESTRI

L. 150.000: Tomaso Bugossi;

L. 100.000: Maria Rosa Bozzo, An-
gelo Carando, Guido Carfi, Angela
Gaggero, Renzo Ortolan, Giuliana
Repetto, Maria Rosa Rezzano, Giu-
seppina Roselli, Angelo Siri, Ber-
nardino Vittorini;

L. 60.000: Nuccia Canevarollo, Re-
nata Canini, Sandro Nati, Maria Ro-
mano;

L. 40.000: Alessandro Gianolfi,
Paolo Lenarduzzi, Luigi Risso, Alba
Tasso;

L. 30.000: Alessandro Ambrosetti,
Margherita Rusca.

CASTELLAMMARE
L. 150.000: Carmine Cosenza;

L. 100.000: Teresa Formicola, Ma-
ria Galano, Antonio Matrone, Er-

manno Merolla, Giovanni Tateo;

L. 60.000: Francesco Abate, An-|i

tonio Avagnano, Domenico Cavalie-
re, Claudio Conte, Anna Mezzotero;

L. 50.000: Anna Sabatino;

L. 40.000: Mario Cesarano, Anto-
nio Filosa, Girolamo laccarino, Ro-
berto La Mastra, Maria Saporito;

L. 30.000: Anna dell’Amura, Nun-
zia Elefante, Annunziata Vanacore.

Circolo «ltaliay

Anche quest’anno alcuni dipen-
denti e figli di dipendenti di Mon-
falcone, preparati dalla Sezione Cul-
turale del Circolo «Italia», hanno
superato gli esami di diploma, di
idoneita o di licenza. Essi sono:

DIPENDENTI

Idoneita al IV anno Istituto Nau-
tico: Attilio Bolzicco, carpentiere
officina; Livio Corradini, tubista
officina; Giordano Del Bello, tubi-

sta officina; Aurelio Destrini, car-|§

pentiere bordo; Enrico Sortino, ad-
detto macchine officina navale; Ro-
dolfo Stolfa, impiegato Settore Tec-
nico; Fiorello Tonda, carpentiere
bordo.

Idoneita al III anno Istituto Nau-
tico: Adriano Cioli, carpentiere of-
ficina; Graziano Dantignana, tubi-
sta officina; Tullio Faggiani, car-
pentiere bordo; Edoardo Sclaunich,
tubista officina; Bruno Zorzin, car-
pentiere officina.

Idoneita al III anno Istituto Tec-
nico Geometri: Otello Piemonte e
Luigi Pivetta, carpentieri officina.

Licenza scuola media inferiore:
Paolo Perin, saldatore elettrico.

FIGLI DI DIPENDENTI

Diploma Istituto Nautico:
Barzan e Roberto Radossi.

Diploma Istituto Magistrale: Fa-
bio Della Picca.

Idoneita al IV anno Istituto Ma-
gistrale: Luca Rauch.

Idoneita al IV anno Istituto Nau-
tico: Beniamino Burlini e Bruno
Concina.

Idoneita al III anno Istituto Nau-
tico: Vinicio Antonini.

Idoneita al III anno Istituto Tec-
nico Geometri: Sergio Pascutti, Eli-
gio Quas e Renzo Zannon.

Licenza scuola media inferiore:
Luigia Carmignani, Nilo Garbuio,
Serviglio Giorgesi e Alvaro Marti-
nelli.

Ugo
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Hanno partecipato a corsi, se-
minari, giornate di studio, ecc.
i seguenti dipendenti:

IFAP - Roma

Corso informativo di ricerca o-
perativa per utilizzatori (Ing.
Curtotti del Settore Produzione).
Programmazione e controllo de-
gli investimenti industriali (Ing.
Scotti del Settore Produzione).
Seminario sulle tecniche retico-
lari (Ing. Curtotti del Settore
Produzione).

Tecniche decisionali ed elabora-
zione automatica dei dati (Ing.
Gonzini del Settore Acquisti).
Manutenzione preventiva (Sig.
Longobardi di Castellammare).

CEGOS - Milano

Redditivita dell’investimento
come strumento di direzione
(Dr. Palin del Settore Controlli
Economici).
11 controllo di gestione efficace
(Sig. Vanacore di Castellamma-

re).

Ca)po Ufficio Acquisti (Sig. Gal-
lotti di Castellammare, Sig. Bruz-
zo di Sestri e Sig.’ Luciani di
Monfalcone).

Controllo delle giacenze (Ing.
Maffioli di Monfalcone e Ing.
Gazzano del Settore Tecnico).
Organizzazione pratica di magaz-
zini e depositi (p. i. Russo di
Castellammare).

Costi diretti e gestione margi-
nale (Rag. Esposito di Castellam-
mare).

ISEO - Milano

L’organizzazione delle superfi-
ci negli stabilimenti industriali

(Ing. Gavagnin di Monfalcone,
Ing. Povesi di Sestri, Ing: Cur-
totti e Ing. Scotti del Settore
Produzione).

Introduzione alla programmazio-
ne lineare (Ing. Quaglia di Se-
stri).

Le analisi di bilancio (Dr. Paulo-
vich del Settore Controlli Eco-
nomici).

I1 budget finanziario (Dr. Colon-
na del Settore Controlli Econo-
mici).

Criteri razionali di valutazione
per la realizzazione di impianti
(Ing. Povesi di Sestri).
L’amministrazione delle paghe
(Rag. Gregori di Monfalcone).
Corso base per tecnici di studio
del lavoro (p. i. Pezzetta di Mon-
falcone).

La riforma del sistema di impo-
sizione diretta (Dott. Cossutti del
Settore Controlli Economici).

BEDAUX - Milano

Tecniche nello studio del la-
voro (Ing. Savarese di Castel-
lammare).

ARMCO - Genova

Aggiornamento tecnico sulle
saldatrici (p. i. Agodi e Sig. Giac-
chero di Sestri).

ISPER - Torino

Analisi e semplificaziocne delle
procedure (m. n. Sfetez del Set-
tore Organizzazione).

ANCIFAP - Napoli

Controlli non distruttivi delle

saldature (Sig. Cuomo di Castel-
lammare).

Luigi Trovo di Monfalcone

- LA
Domenico Russo di Castellammare

i i

Con noi ‘a oltre 30 anni

Natalino Valentini di Sestri

Pensionati del centro plastica

Le maestranze del Reparto Materie Plastiche di Monﬁz'lcone hanno

festeggiato in maggio cinque compagni di lavoro da poco posti in
quiescenza; sono, da sinistra, al centro della foto: Gino PADOAN,
Erminio DE MARCHI, Felice LA ROCCA, Arnaldo ROSMANI e Gio-
vanni GOBBQ. Auguri di sereno riposo.




DIPLOMI

A 47 anni, Claudio
CREVATINI, dise-
gnatore elettrotec-
nico del Settore
Studi Marina Mi-
litare di Monfal-
cone, ha consegui-
to, presso I'Istitu-
to Tecnico Indu-
striale «A. Volta»
di Trieste, il di-
ploma di perito
elettrotecnico con
la votazione di 58 sessantesimi, il
maggior punteggio della sezione.

Nel 1964 i1 Crevatini decideva di
puntare al diploma di perito e vi ¢
arrivato brillantemente, studiando
da solo e frequentando regolar-
mente per cinque anni le lezioni
serali dello stesso Istituto «Volta».
Durante l’anno scolastico quindi,
dopo il normale orario di lavoro, si
recava a Trieste, dedicando cosi
moltissime serate alla conquista del
diploma.

Un altro compa-
gno di lavoro,
Ferdinando MAN-
FREDONIA dj Ca-
stellammare, ha
conseguito a 48
anni il diploma
magistrale presso
I'Istituto «P. Vil-
lari» di Napoli. Il
Manfredonia, che
¢ alle dipendenze
del Cantiere dal
1946 ed attualmente lavora quale
operaio presso il reparto cianogra-

fia dell’ufficio tecnico, € sposato e
padre di tre figli. Dedicando il suo
tempo libero allo studio, € riuscito
a raggiungere un ottimo grado di
preparazione che gli ha consentito
di sostenere e superare da privati-
sta la prova di esame.

Due esempi di tenacia davvero
encomiabili. Vivi rallegramenti da
parte di tutti!

Attivita extraprofessionali

Franco SUMA, o-
peraio specializza-
zato addetto alla
centrale termica
di Sestri, in forza
al Cantiere dal
1939, fa parte del
Consiglio di Am-
ministrazione del-
I'Ist. Profess. per

: il Comm. «G. Mar-
coni» di S. Margherita Ligure. I-
noltre e corrispondente e collabora-
tore sportivo dei giornali «Lavoro
Nuovo» di Genova, «La Gazzetta del
Lunedi» di Genova, «La Nazione»
di Firenze e «Tuttosport» di Torino.
E’ arrivato al giornalismo studian-
do da solo. Dal 1952 & in possesso
del diploma di allenatore di calcio
ed ha svolto le funzioni di dirigen-
te sportivo di societa calcistiche e
ciclistiche di Santa Margherita Li-

E

Nomn é il caso di parlare del-
le colonie estive dopo tanto
tempo, e con questo freddo!
— cost ci aveva fatto osserva-
re cortesemente qualche no-
stro lettore lo scorso anno. In-
dubbiamente avra ragione, ma
riteniamo che i 490 ragazzi
che hanno passato tanti bei
giorni in allegra spensieratez-

RICORDO DELLE

coLanie

za a Lignano, a Piani di Luz-
za, a Bardonecchia, a S. Mar-
co o a Perdifumo rivedranno
con piacere le foto che pub-
blichiamo.

Dall’alto in basso due imma-
gini da Lignano e da Bardo-
necchia ed i ragazzi di Castel-
lammare prima della partenza

per San Marco.

MOSTRA FILATELICA A TRIESTE

Ai primi di ottobre il Circolo Ricreativo di Trieste ha organizzato una interessante mostra filatelica
a soggetto religioso; oltre ai francobolli e documenti postali é stata esposta una eccezionale riproduzione
dell’«Ultima Cena» (nella foto) realizzata con 320.000 francobolli,

PUNTO DINCONTRO
«a filo diretto

Giovanni
BARBIERI

Impiegato del ma-
gazzino di Sestri:
diversa registrazio-
ne per carico e
scarico lamiere (L.
50.000).

Aurelio
DROCKER

tore Progetti: decal-
comanie per scrit-
te su disegni (L.
50.000).

Luigi

GATTO
Carpentiere in fer-
ro a Sestri: co-
struzione parancc
per sollevare i fu-
sti di pittura dal
miscelatore Nielsen
(L. 45.000).

Pietro

LAZZARONI

Capo squadra mon-
tatori a Sestri: mor-
setta porta-piombo
per messa a piom-
bo dei blocchi (L.
35.000).

Andrea
SANTANIELLO

Elettricista a Ca-
stellammare: dispo-
sitivo di sicurezza

per. e cgru il
35.000).

Dino
BETTELLE

Impiegato del Set-
tore Tecnico: al-
bum murali con ag-
giornamenti tecnici
relativi ai singoli
uffici (L. 30.000).

Luigi
PARODI

Saldatore a Se-
stri: prolungamento
blocco portacannel-
lo delle macchinet-
te ossitaglio Impe-
rator (L. 30.000).

Sono stati inoltre premiati con L. 50.000
Gastone DELLA PIETRA, impiegato del
Settore Tecnico (mascherina per sim-
boli di saldatura e passi d'uomo) e
con L. 30.000 Romano FRANCO, impie-
gato del Settore Affari Generali (econo-
mie nell’inoltro della corrispondenza).

L'Ufficio Personale di Sestri ci segna-
la che il criccatore Giuseppe Colaferro,
rinvenuto nello spogliatoio un porta-
foglio con la somma di L. 103.000, lo
ha consegnato prontamente all’ufficio Vi-
gilanza che ha provveduto a restituir-
lo al proprietario.

Ha fatto il suo dovere, ma fa molto
piacere segnalarlo pubblicamente.
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Impiegato del Set- g

La sezione bocciofila del Circolo Ricreativo di Monfalcone ha con-
seguito durante la stagione estiva brillanti risultati su tutti i campi
del Friuli Venezia Giulia; ha partecipato anche ai campionati nazionali
di Monza, classificandosi al terzo posto.

I componenti la sezione sono, da sinistra in alto: G. Fonovich,
Cergoli, Revelant, Fornasaro, Lonza, C. Boscarol, Nocent, Trevisan,
Torchetti; in basso: B. Fonovich, Monti, F. Visintin, Cipracca, Mari,
Sgorbissa, Cecot, R. Visintin, Clapiz, Bois, Boscarol.

HOCKEY St FISTA

La squadra di hockey su pista del Circolo di Monfalcone che ha
vinto il Campionato Nazionale di Serie C.

Da sinistra in piedi: ii massaggiatore Papais, Bartoli, Mazzoli, Bo-
nini, Giuliuzzi, il caposezione Corradini; in ginocchio: Barbariccia, Gon,
Kodra e Passudetti, allenatore e giocatore.

Sul campo di tiro a volo di Genova Multedo si sono svolti, orga-
nizzati dal Dopolavoro Ansaldo, i campionati sociali di tiro al piat-
‘tello.

11 trofeo «Franchi» & stato vinto dalla squadra Italcantieri formata
da (nella foto, da sinistra) Paolo Gaggero, Giuseppe Razore e Giam-
battista Canepa della Prefabbricazione, Odone Diegoli dell’Ufficio Pro-
duzione e Luigi Gatto dell’Officina Navale; Luigi Gatto ha conquistato
anche il titolo di campione sociale.



