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Le nostre navi

In marzo, nel corso di tre settimane, si sono concentrati — sia
pure in ritardo sulle date previste — i seguenti eventi riguardanti
il nostro lavoro, che & opportunc ricordare:

la consegna alia Societa «La Prora» della seconda metaniera
costruita da Sestri, la t/n «Esso Portoveneren»;

la partenza da Monfalcone della prima nave gigante di bandiera
italiana, la t/c «Caterina M.» di 228.500 t.p.l. per I'<Europa Soc.
Generale d’Armamento» del Gruppo Monti;

la consegna alle Ferrovie dello Stato del traghetto «Sibari», co-
struito a Castellammare;

il varo a Casiellammare del terzo traghetto per la «Tirrenia», il
«Leopardi»;

il galleggiamento dell’«Anita Monti», gemella della «Caterina M.»;
I'impostazione a Monfalcone della Costr. 4232, una turbocisterna
di 228.500 t.p.l. per I'Armatrice Santa Lucia di Palermo.

ESSO

PORTOVENERE

SIBARI

Conosciamo [ Italcantieri (VI)

IL SETTORE TECNICO

s

Gli obiettivi della nuova organizza-
zione

Presentiamo ora il Settore Tec-
nico, le cui funzioni sono, sostan-
zialmente, la continuazione delle
funzioni del Settore Progetti, di
cui abbiamo parlato negli ultimi
due numeri.

Infatti, mentre il Settore Progetti
provvede alla prima fase della pro-
gettazione, che consiste nell'indivi-
duare e definire le caratteristiche
tecniche e le prestazioni generali e
fondamentali della nave, il Settore
Tecnico provvede alla «progettazio-
ne costruttiva», cioé a sviluppare
il progetto in tutti i particoiari ne-
cessari al cantiere per la costru-
zione della nave.

Cio premesso, & opportuno dire
subito che il Settore Tecnico co-
stituisce un aspetto veramente par-
ticolare dell’organizzazione ltalcan-
tieri. Le sue funzioni sono infatti
oggi svolte al centro, mentre pres-
so le Societa concentrate, ossia
presso |'Ansaldo, i C.R.D.A. e la
Navalmeccanica, esse erano affida-
te agli Uffici Tecnici di cantiere.
E' vero pero che due delle Societa
concentrate, Ansaldo e C.R.D.A.,
gia tendevano al trasferimento de-
gli Uffici Tecnici dal cantiere alla
Direzione Generale, perd nessuna
di esse aveva né realizzato, né pro-
grammato un trasferimento totale.

E' opportuno qui illustrare gli
obiettivi di questa centralizzazione
della funzione tecnica:

— lasciare al cantiere la sua uni-
ca e vera funzione, quella pro-
duttiva, che esso, non piu di-
stratto da altri compiti, pud me-
glio sviluppare;

agevolare il lavoro del Settore
con una maggiore facilita di rap-
porti con gli altri Settori della Di-
rezione Centrale (Commerciale,
Progetti, Produzione, Acquisti)
con i quali i contatti debbono
essere pressoché continui;
creare la possibilita, attraverso
lo studio di tutte le costruzioni
della Societa, di mettere a favo-
re di tutti i cantieri I'esperienza
acquisita con ciascuno di essi,
ed inoltre la possibilita di stan-
dardizzare e normalizzare quei
componenti che, eguali o simili
fra di loro anche su navi di ti-
po differente, gli Uffici Tecnici
dei cantieri avrebbero altrimenti
disegnato e studiato in modo
differente, ognuno per proprio
conto.

La funzione fondamentale

Funzione fondamentale & la tra-
sformazione della documentazione,
ristretta ed essenziale, preparata
dal Settore Progetti (specifica con-
trattuale, piani generali, piano di
costruzione, sezione maestra, piano
dei ferri e sistemazione di massi-
ma dell’apparato motore), in una
documentazione imponente ed e-

stremamente dettagliata, atta ad in-
dicare come ogni piu elementare

| parte della nave deve essere ac-

quistata da terzi, lavorata, assiema-
ta e montata, fino a costituire il
prodotto finale nave.

Questa funzione si risolve in stu-

di che, a loro volta, si traducono
in disegni esecutivi da inviare ai

cantieri completi di distinte ba-
se ed in specifiche tecniche
atte ad indicare dettagliatamente

al Settore Acquisti caratteristiche
e quantita di materiali, impianti e
manufatti da ordinare a terzi.

I collegamenti con gli altri Settori
Questi studi vengono svolti in
stretto collegamento

con gli Armatori, che devono
approvare buona parte dei dise-
gni approntati,

con il Settore Progetti, al quale
deve garantirsi la rispondenza al
progetto,

con il Settore Commerciale, per
un'omogeneita di rapporti con
I’Armatore,

con il Settore Acquisti, perchée
quanto acquistato corrisponda
tecnicamente agli studi svolti,

con il Settore Produzione per
concordare la tempestivita di
approntamento disegni e mate-
riali necessaria a consentire al
cantiere di svolgere il suo lavo-
ro di costruzione della nave, se-
condo un programma preceden-
temente determinato.

Da quanto finora detto si deduce
che, mentre al Settore Progetti
compete la progettazione dell'insie-
me nave, al Settore Tecnico com-
pete la progettazione delle singole
parti che devono costituire quell’in-
sieme. Cido comporta lo studio, la
progettazione ed il disegno di ogni
singolo blocco prefabbricato delle
strutture di scafo e di ogni singola
sistemazione ed impianto di alle-
stimento e di apparato motore.

La progettazione di dettaglio

Questa progettazione del Settore
Tecnico & spinta fino al massimo
dettaglio: vengono preparati dei
piani in grande scala, detti di coor-
dinamento, a mezzo dei quali siste-
mazioni, impianti, macchinari, tubo-
lature e cavi elettrici vengono stu-
diati come un insieme unico ed in

‘| modo che ogni cosa trovi a bordo,

senza interferenze, una sua ben
definita e funzionale posizione.

Tali studi, cosi dettagliati, con-
sentono al Settore Tecnico di giun-
gere a disegnare costruttivamente
anche ogni singolo tronco di tubo
delle tubazioni, permettendo al can-
tiere di costruire in officina i tubi
senza che sia necessario provvede-
re a rilevazioni a bordo.

Merita in proposito ricordare che,
probabilmente tra i primi nel cam-
po navale, il Centro Elaborazione
Dati della Societa ed il Settore
Tecnico, in collaborazione, sono riu-
sciti a mettere a punto, recente-
mente, un metodo che utilizza I'ela-
boratore elettronico per studiare e
rappresentare graficamente gli schiz-
zi convenzionali di ogni singolo
tronco di tubo.

Nel prossimo numero illustrere-
mo come & costitutito ed organiz-
zato il Settore Tecnico.

Facciamo il punto

Il 20 marzo 1968 usciva il primo
numero del nostro giornale. Ora ci
chiediamo: ha assolto la sua funzio-
ne?

Esso intendeva far conoscere l'at-
tivita dell’ltalcantieri e dei suoi di-
pendenti. Secondo quanto da pitl
parti ci si dice, questo compito il
giornale lo ha assolto. Ma saremo
sempre lieti, ancor piit dei con-
sensi, delle critiche, senza le quali
il giornale non potrebbe certo mi-
gliorare.

Diversi sono gli argomenti trat-
tati: il nostro lavoro (impostazioni,
vari, consegne, acquisizione di com-
messe), l'organizzazione della So-
cieta, notizie sul personale, l'atti-
vita ricreativa dei circoli aziendali,
gli infortuni, la struttura del sala-
rio. Ed inoltre la storia dei tre
Cantieri, le loro costruzioni (le
«vecchie glorie»), articoli a carat-
tere tecnico. Con questo numero co-
minciamo ad illustrare i nostri me-
stieri tipici.

Ai nostri lettori l'invito a segna-
larci altri argomenti che vorrebbe-
ro veder trattati.



Presentato a New York

il Dorchester Club

Il Dorchester Club, l'associa-
zione fra i quattro gruppi can-
tieristici europei — il tedesco
«A. G. Weser», I'inglese «Cammell
Laird», 'olandese «Verolme Uni-
ted Shipyards» e I'«Italcantie-
ri» — di cui abbiamo piu volte
avuto occasione di parlare, ¢
stato ufficialmente presentato in

novembre ai principali esponen-;

ti del mondo armatoriale statu-
nitense.

L’illustrazione delle finalita del

Club — unico esempio di asso-
ciazione fra Cantieri apparte-
nenti a Paesi diversi — ¢ stata

fatta a New York nel corso di
un ricevimento, di conferenze
stampa e di visite ai maggiori
armatori da parte dei «Princi-
pals», cioé dei Presidenti delle
Sccieta facenti parte del Dor-
chester Club: Mr. Krackow del-
I'«<A. G. Weser», Mr. Moss del
«Cammell Laird», Mr. Verolme
del «Verolme United Shipyards»
ed il Dott. Cortesi.

I «Principals» sono stati Ia-
tori di un messaggio di saluto
al Sindaco - di New York, Mr.
Lindsay, da parte dei Sindaci
delle citta, sedi della quattro
aziende: Brema, Liverpool, Rot-
terdam e Trieste.

Nell'occasione ¢ stato anche
pubblicato un depliant che illu-
stra gli scopi del Dorchester
Club e presenta una breve sto-
ria delle aziende associate. Qui
di seguito riportiamo quella del-
I'«A. G. Weser», del «Cammell
Laird» e del «Verolme United
Shipyards».

«A. G. Weser»

Ha due cantieri, uno a Brema
entrato in esercizio nel 1846 ed
uno a Bremerhaven, rilevato nel
1926. 1 due cantieri occupano
attualmente piu di 8.000 dipen-
denti.

Durante i suoi 124 anni di vita
la Societa ha costruito oltre
1.000 navi-di-egni-tipo, compresa
la famosa nave passeggeri «Bre-
men», che nel 1929 conquisto il

Veduta parziale del Cantiere di

Veduta

parziale del Cantiere di

I rappresentanti del Dorchester Club ritratti nel Palazzo Municipale di New York
in occasione della visita al Sindaco della citta. Da sinistra: Mr. Langeveld della
filiale di New York del «Verolme United Shipyards», Mr. Watson del «Cammell

Laird», Mr. Vernede dell’<A. G. Weser»,

Mr. de Roos, sostituto del Sindaco di

New York Mr. Lindsay, Mr. Verolme, Presidente del «Verolme United Shipyards»
e il Dottor Cortesi

nastro azzurro. Inattiva nei pri-
mi anni del dopoguerra, nel 1951
riprese la produzione realizzando
fino ad oggi quasi 100 navi (pe-
tyoliere, _metaniere, .bulk' car-
riers, navi passeggeri, navi spe-
ciali, ecc). per un totale di piu
di 2.500.000 tpl.

Dopo l'ampio programma di
ammodernamento, iniziato nel
1963, il cantiere di Brema di-
spone di due scali per navi fino
a 500.000 tpl. nonche di officine
di prefabbricazione automatizza-
te, di bacini di riparazione e di
officineper la costruzione di
macchinari per navi ed impianti
terrestri.

Rotterdam del Gruppo Verolme

L

Brema dell’A. G. Weser

«Cammell Laird»

Fondata nel 1824 come fabbri-
ca di caldaie, la Societa costrui-
sce navi mercantili dal 1828 e
navi da guerra dal 1840. Fin dal-
I'inizio della sua attivita & sta-
ta all’avanguardia nel campo del-
la tecnologia marina: dalle pri-
me navi in acciaio con propul-
sione ad elica alle moderne na-
vi nucleari di superficie e su-
bacquee.

L’elenco delle costruzioni com-
prende ogni tipo di nave, dai ri-
morchiatori alle petroliere, dal-
le navi passeggeri alle navi da
carico specializzate, dalle unita
lanciamissili ai sommergibili nu-
cleari.

Le moderne officine di costru-
zione navale si estendono per
un’area di circa 12 acri; il «Cam-
mell Laird» dispone di cinque
scali, due dei quali progettati
pgrticolarrnente per navi nuclea-
ri

«Verolme United Shipyards»

Il «Verolme United Shipyards»
¢ un gruppo di ampiezza mon-
diale che prese origine da una
Societa di costruzione di appa-
rati motori navali fondata nel
1946. La Societa piu recente
del Gruppo ¢ il NDSM — Ne-
therlands Dock and Shipbuilding
Company.

I Gruppo «Verolme» attual-
mente comprende cantieri nava-
li, fabbriche di motori e di ap-
parecchiature elettriche in Olan-
da, Irlanda e Brasile, ha oltre
10.000 dipendenti in Olanda, 3.000
negli altri Paesi.

Ha assunto fama internazio-
nale quale progettista e costrut-
tore di navi di ogni tipo: navi
da carico veloce, petroliere, bulk
carriers, navi frigorifere, navi
fattoria, piattaforme per ricer-
che petrolifere, pontoni, draghe,
£ee.

Le Societa affiliate al Gruppo
producono motori Diesel, turbi-
ne, caldaie, condensatori, impian-
ti per l'industria chimica e pe-
trolchimica, apparecchiature ed
impianti elettrici completi mari-
ni e terresti.

Il «Verolme» comprende sei
moderni cantieri, quattro dei
quali situati in Olanda. Il piu
grande dispone di uno scalo
gigante per navi fino a 650.000
tpl e di un bacino di costruzio-
ne per navi fino a 140.000 tpl; il
reparto riparazioni comprende
bacini fissi e galleggianti per na-
vi fino a 110.000 tpl; inoltre e
attualmente in costruzione un
bacino fisso in grado di ricevere
navi fino a un milione di tpl.

LA CONFERENZA DELLA SHELL

Disastrose esplosioni
su petroliere giganti

In dicembre si sono verifica-
te nel giro di venti giorni disa-
strose esplosioni su tre petro-
liere giganti in navigazione.

Com’¢ noto, la serie degli in-
cidenti comincio il 12 dicembre
scorso con l'affondamento della
t/c «Marpessa» di 206.600 tpl,
costruita dal cantiere giapponese
I.LHI. La nave, che viaggiava
in zavorra, colo a picco al largo
delle coste del Senegal in segui-
to ad un’esplosione verificatasi
durante le operazioni di lavag-
gio di una cisterna centrale e
a una successiva esplosione nel
locale macchine, che fecero al-
lagare completamente la zona
poppiera della nave. Nel disastro
perirono due persone.

I1 29 dicembre un’altra esplo-
sione mise a dura prova l'equi-
paggio della «Mactra», una tur-
bocisterna di 208.560 tpl, costrui-
ta dal cantiere tedesco Howal-
dtswerke/Deutsche Werft. Men-
tre attraversava in zavorra il
canale di Mozambico, si verifico
un’esplosione in una cisterna
centrale del carico, anche que-
sta volta durante le operazioni
di lavaggio. L’esplosione provoco
un enorme squarcio sul ponte di
coperta; fortunatamente l'incen-
dio poté essere domato con i
mezzi di bordo e la nave, grazie
anche alle buone condizioni del
mare, pote salvarsi.

Il giorno dopo un incidente

AR

trolio greggio; le esplosioni si
sono verificate durante le opera-
zioni di lavaggio e di degasifi-
cazione di una cisterna cen-
trale; le cisterne centrali interes-
sate alle esplosioni erano dotate
del medesimo impianto di la-
vaggio («gun clean»); inoltre di-
sponevano di protezione cato-
dica mediante anodi di zinco e
di un impianto di ventilazione
di eguale tipo («Golar Vent»);
le navi avevano scaricato lo stes-
so petrolio greggio del Golfo
Persico; in/tuttl e tre i cask il
lavaggio si stava eseguendo con
acqua di mare tropicale.

Dallo scambio di opinioni svol-
tosi nel corso della riunione e
emersa la necessita di:

1) migliorare i metodi di misu-
ra della concentrazione dei
gas nelle cisterne vuote;

irrobustire maggiormente - la
paratia stagna fra locale pom-
pe e locale macchine;

studiare idonei provvedimen-
ti per far fronte al fatto che,
in caso di esplosione in una
cisterna centrale, gli impian-
ti di estinzione vengono mes-
si fuori uso e viene interrot-
to il telecomando per le val-
vole carico e zavorra.

2)

3)

Mr. Kirby ha concluso la con-
ferenza affermando che non bi-
sogna trarre considerazioni af-
frettate da questi incidenti: so-

Gli effetti dell’esplosione suila t/c «Kong Haakon VII»

analogo tocco alla t/c «Kong
Haakon VII» di 220.000 tpl (co-
struita dai cantieri norvegesi
Akers), mentre navigava in Zza-
vorra al largo delle coste della
Liberia. Anche questa nave riu-
sci a salvarsi e a raggiungere
con i propri mezzi il porto di
Monrovia.

Su questi disastrosi incidenti
la Shell, armatrice delle prime
due navi, ha organizzato recen-
temente a Londra una conferen-
za cui hanno partecipato piu di
300 persone, provenienti da
tutto il mondo: esponenti di so-
cieta d’armamento, di cantieri
navali, di registri di classifica-
zione. C'erano anche i rappre-
sentanti delle societa armatrici
delle grandi petroliere che ven-
gono costruite a Monfalcone: Eu-
ropa, Esso, Cameli, SNAM. Data
I'importanza del tema trattato,
per la nostra Societa era presen-
te il Presidente, dott. Cortesi con
il Vice Direttore del Settore
Progetti, ing. Ravagnan.

Dopo la presentazione di Mr.
Kirby, Amministratore Delegato
della Shell, il Direttore Tecnico
della Compagnia, Mr. Robertson,
ha illustrato con delle diaposi-
tive la disposizione delle cister-
ne sulla «Marpessa», le fasi del-
affondamento della nave, e lo
squarcio e l'incendio della «Mac-
tra». Ha poi preso in considera-
zione i fattori comuni alle tre
esplosioni: tutte e tre le navi
erano adibite al trasporto di pe-

no state costruite navi da 200.000-
250.000 tpl e non ¢ piu possibile
tornare a tonnellaggi inferiori.

Si tratta di studiare accurata-
mente il problema della sicurez-
za su queste grandi navi; e la
Shell in proposito ha chiesto la
collaborazione di tutti, in par-
ticolare delle altre compagnie pe-
trolifere, e ha dato inizio a una
serie di costosi esperimenti a
terra € a bordo per cercare
di individuare le cause delle e-
splosioni, sulle quali finora so-
no state avanzate soltanto delle
ipotesi. Gli esperimenti piu im-
portanti sono quelli sulla forma-
zione di elettricita statica nelle
cisterne, che vengono eseguiti sul-
la «Metula», una petroliera gemel-
la della «Marpessa» che, per ri-
produrre le stesse condizioni che
precedettero gli incidenti, ¢ sta-
ta appunto trasferita nella zona
ove quest’ultima cold a picco.

Naturalmente questi studi ven-
gono’ seguiti con estrema atten-
zione dalla nostra Societa, in
particolare dal Settore Progetti
e dal Settore Tecnico.

E’ nostro dovere suggerire
all’Armatore ogni accorgimento
che eviti il verificarsi di di-
sastri simili nell’esercizio della
nave. Sulla nave lavorano tante
persone, che dobbiamo considera-
re come nostri compagni. La
loro vita puo essere legata an-
che alla bonta del nostro lavoro
a terra.



Vecchie glorie dei nostri Cantieri

DUILIO: UNA TRADIZIONE SUL MARE

Due

corazzate,

un transatlantico ed un

incrociatore

hanno portato il nome del valoroso ammiraglio romano

scende

Castellammare, 8 maggio 1876:

Era una corazzata di 11.000 tonn.;
impostata a Castellammare il 24
aprile 1873, venne varata |'8 mag-
gio 1876 alla presenza del Re d'lta-
lia Vittorio Emanuele Il. Fu definita
la nave piu bella e piu potente del
mondo. Le sue caratteristiche era-
no di assoluta avanguardia. Lo sca-
fo, con prora e poppa. diritte, era
sormontato da due grandi fumaioli
distanziati fra loro e da un albero
«militare» a meta della lunghezza.
| quattro grandi cannoni, del peso
di 100 tonnellate ciascuno e del ca-
libro di 450 mm., erano ad avan-
carica e potevano sparare proiettili
di 908 kg. con un angolo di tiro di
oltre 3009. A poppa aveva un gran-
de compartimento stagno, una spe-
cie di hangar, comunicante col ma-
re a mezzo di un portellone azio-
nato idraulicamente, ove trovava po-
sto una piccola torpediniera che po-
teva essere messa in mare per
|'attacco col siluro.

Una curiosita, infine, per gli ap-

LA PRIMA «DUILIO»

in mare la prima corazzata «Duilio».

passionati di navi d'epoca: la «Dui-
lio», come del resto tutte le unita
italiane di quel periodo, non era
dipinta in grigio, colore in seguito
adottato per le navi da guerra, ben-
si aveva lo scafo nero con la linea
di galleggiamento rossa, sovrastrut-
ture bianche e fumaioli ed albero
gialli.

Come il «Re Galantuomo», di cui
abbiamo parlato nel precedente nu-
mero, anche la prima «Duilio» ebbe
la fortuna di operare in un periodo
di pace per cui non fu mai impie-
gata in attivita bellica; alterno cro-
ciere di addestramento a crociere
di carattere politico e di rappresen-
tanza in molti porti del Mediterra-
neo, specie orientale, ottenendo o-
vunque |'ammirazione di esperti,
I'entusiasmo dei profani e, soprat-
tutto, stima e rispetto per la no-
stra bandiera. Fini i suoi giorni
adattata a deposito galleggiante di
combustibile e venne radiata dal
naviglio militare nel 1909.

LA SECONDA «DUILIO»

Il 24 aprile 1913, quarant’anni
dopo [l'impostazione della prima
«Duilio», veniva varata a Castellam-
mare la seconda corazzata «Duilio».

L'armamento principale era co-
stituito da tredici cannoni di gros-
so calibro disposti in cinque torri,
di cui una sistemata fra i due fu-
maioli e le altre quattro a coppie
nelle parti prodiera e poppiera.

Entrata in servizio pochi giorni
prima dell’intervento in guerra del-
I'ltalia contro gli Imperi Centrali, ri-
mase praticamente inoperosa per
tutto il periodo del conflitto a cau-
sa della tattica adottata dalla mari-
na austro-ungarica di non far usci-
re quasi mai dalle sue basi la squa-
dra navale; dislocata a Taranto e
sempre pronta a muovere, la «Dui-
lio» compi solo quattro missioni di
guerra, senza peraltro fare fuoco,
nel basso Adriatico.

Castellammare, 24 aprile 1913: varo della seconda corazzata «Duilio».

Fra il 1937 ed il 1940 fu sottopo-
sta presso i Cantieri del Tirreno di
Genova a radicali lavori di ricostru-
zione. L'aspetto e le caratteristiche
della nave furono talmente cambiati
da renderla praticamente nuova: lo
scafo fu allungato verso prora e le
sovrastrutture costruite ex novo,
I'armamento fu modificato, |'appara-
to motore sostituito ed, al posto
delle quattro eliche esistenti, ne
vennero montate soltanto due.

Rientrata in squadra nel luglio
del 1940, quattro mesi dopo fu col-
pita da un siluro nel corso dell’at-
tacco inglese alla base navale di
Taranto; riparata, svolse fino all'8
settembre 1943 oltre 40 missioni,
prevalentemente come scorta ai no-
stri convogli diretti in Africa Set-
tentrionale. Sopravvissuta alle di-
struzioni della guerra, rimase in

servizio fino al 1956.

.

LA TERZA

Era un transatlantico di 24.000 t.s.l.,
la piu grande unita passeggeri del-
la nostra flotta. Impostata sullo
scalo maggiore di Sestri nel 1915
per conto della «Navigazione Gene-
rale Italiana» scese in mare |'anno
successivo; i lavori d’allestimento,
interrotti a causa della guerra, fu-
rono ripresi solamente dopo la fine
delle ostilita; entro in servizio nel
1923.

Poteva trasportare 300 passeggeri
in classe di lusso, 300 in seconda e
1.900 emigranti sistemati in came-
roni e cabine. Le sistemazioni pas-
seggeri, specie per la classe di lus-
so, rappresentavano quanto di me-
glio una nave potesse offrire; per
gli emigranti erano previste diverse
sale di ritrovo, spazi all’aperto ed
adeguati locali igienici che, rispetto
alle sistemazioni sino allora adotta-
te sulle navi minori, rappresentava-
no un notevole miglioramento qua-
litativo. Primo tra i piroscafi italia-
ni, venne munito di un impianto
completo di casse antirollanti.

Il «Duilio» aveva una linea carat-
teristica: prora diritta e poppa del
tipo incrociatore; nove ponti di cui
sei continui; due fumaioli molto al-
ti, di sezione ellittica e molto in-
clinati verso poppa; il tutto confe-
riva alla nave una linea snella e
slanciata che la rendeva inconfon-
dibile nella sua maestosita.

Il transatlantico dapprima fu im-

LA

La quarta «Duilio» & l'incrociatore
lanciamissili di 6.500 tonn. varato a
Castellammare nel dicembre 1962
ed entrato in servizio nel settembre
1964.

E’ il primo incrociatore costruito
in Italia dopo l'ultimo conflitto mon-
diale; & lungo quasi 150 metri e
largo 17,2; I'apparato motore di 60
mila cavalli gli imprime una velo-
cita superiore ai 30 nodi; I'equipag-
gio & formato da 500 uomini.

L'armamento si compone di otto
cannoni da 76/62, di due lanciasi-
luri trinati, di una rampa binata lan-
ciamissili «Terrier», di due lancia-
razzi trinati illuminanti e di quattro
elicotteri antisom.

In tutti i servizi di bordo & stato

La turbonave passeggeri «Duilio»

«DUILIO»

di 24.281 tsl, costruita a Sestri ed entrata

in servizio nel 1923, mentre esce dal porto di Genova. L’unita aveva le seguenti

caratteristiche principali: lunghezza 193,75 m.; larghezza 23,24 m.; potenza appa-

rato motore 22.000 CV asse; velocita 21 nodi; capacita di trasporto: 2.500 pas-
seggeri e 500 uomini d’equipaggio

piegato sulla linea celere per New
York, quindi su quella per il Sud
America; nel 1933, dopo lavori di
adattamento, passo alla- rotta per
il Sud Africa via Gibilterra.

Durante la guerra, dopo la capito-
lazione italiana in Africa Orientale,
effettud alcuni viaggi fra I'ltalia e
la ex colonia rimpatriando i profu-

ghi civili, protetto dalle convenzio-
ni internazionali. Dopo 1’8 settembre
1943, catturato dai tedeschi, rimase
bloccato. a -Trieste, dove fu colpito
da bombardieri alleati nel giu-
gno 1944 rimanendo semi affondato
su un fianco in bassi fondali; recu-
perato nel 1948 fu demolito presso
il Cantiere San Rocco di Trieste.

QUARTA «DUILIO»

L’incrociatore lanciamissili «Caio Duilio».

dato il massimo sviluppo ai teleco-|nali soluzioni tecniche adottate &

mandi ed all’automazione.

un valido strumento sia per la di-

L'incrociatore «Duilio» per le sue|fesa antiaerea che per la difesa an-
caratteristiche operative e le origi-|tisommergibile dei convogli.

Caratteristiche delle corazzate «Duilio»
Prima «Duilio» Seconda «Duilio» Seconda «Duilio»
trasformata
Dislocamento  12.266 tonn. 25.200 tonn. 29.000 tonn.
Lunghezza fuori tutto 109,2 m. fuori tutto 176 m. fuori tutto 186,9 m.
Larghezza max 19,7 m. max 28 m. max 28 m.
Protezione verticale max 550 mm.; verticale max 250 mm.; verticale max 250 mm.;
orizzontale max 80 mm. orizzontale max 97 mm. orizzontale max 135 mm.
Motore 8 caldaie e 2 motrici 20 caldaie e 3 gruppi tur- 8 caldaie; 2 gruppi tur-
verticali a duplice e bine su 4 eliche - 32000 boriduttori - 85.000 CV
spansione - 7.700 CV asse CV asse asse
Velocita 15 nodi " 215 nodi 27 nodi
Armamento 4 pezzi da 450/20; 3 da 13 pezzi da 305/46; 16 10 pezzi da 320/44; 12
120; 2 da 75 e 8 da 57 da 152/45; 13 da 76/45; da 135/45; 10 da 90/59;
mm.; 3 tubi lanciasiluri 6 da 76/40; 2 da 40/39; 19 da 37/54; 12 da 20/65
2 tubi lanciasiluri
Equipaggio 420 uomini 1.000 uomini 1.495 uomini




Quanti sono i mestieri in un cantiere navale?
Davvero molti e i pit vari! Abbiamo provato a contar-
li; ce ne sono circa ottanta: tracciatori, saldatori, car-
pentieri in ferro, carpentieri leggeri, carpentieri in le-
gno, falegnami, coloritori, gruisti, elettricisti, mon-
tatori, motoristi, ponteggiatori, tornitori, ecc. ecc.
Con questa nuova rubrica ci proponiamo di illustrarli
uno ad uno mettendone in luce le principali caratte-
ristiche e le trasformazioni subite in seguito al pro-
gresso tecnico. Cominciamo dai «tracciatori».

Tracciatori d’officina di Sest Bruno Dego, Michele D’Amico, Franco Rocca-
tagliata, p.i. Antonio Lapadula (capo officina), Gianbattista Ottonello, Franco
Ariano. Giovanni Montaldo, Giovanni Datodi.

Tracciatori d’officina di Castellammare:
Salvatore Perna, Ciro Balestrieri, Vincenzo Russo, Serafino D’Auria, Bruno
Cordi, Luigi Guerniero (capo squadra), Domenico Carolei, Ernesto Croce,
Michele Vico. Catello Zurolo, Andrea Zurlo, Francesco Parlato.

Raffaele Zacchia,

Domenico Bruno,

Sala 1:10 di Monfalcone: Felice Romano, Giulio Bensi, Arnaldo De Marchi,
Claudio Peres, Aldo Accardo, Bruno Sponton, Igino Codiglia, Spartaco Ghersi,
Guido Diblas, Dino Battagliarini, Paolo Dissegna, Doroteo Lisi, ing. Franco
Dean (capo officina navale e sala disegno-tracciato), Paolo Candotti, Giuseppe
Peruzzi, Italo Fontana, Giorgio Zelesnich, Carlo Benes (capo sala disegno-
tracciato), Nicolo Lugnan, Livio Glavich, Aldo Bassi (vice capo sala) Fabrizio
Furlan, Luciano Medeot, Giordano Pellicani, Nereo Kelner, Renzo Bean, Mario
Valenta, Lucio Marega.

!

Tracciatori d'officina di Monfalcone: Miro Boscarol, Costantino Dreos, Ahéelo
Laurenti, Lino Clama (capo centro tracciatori), Livio Perin, Giorgio Mininel,
Aldo Sedea, Lino Buzzi e Giorgio Rossi

Sala 1:10 di Castellammare: Salvatore De Falco, Catello D’Avino, Catello Del

Gaudio, Catello Sacco, Andrea Martone, Augusto Grandi, Antonio D’Isa (capo

sala), Vincenzo Cuomo, Vincenzo Della Monica, Ciro Filosa, Pasquale Abate,
Salvatore Palladino, Armando Rosa, Carloantonio Di Martino.

[ NOSTRI MESTIERI:

L'EVOLUZIONE DELLA

TRACCIATURA

Dalla sala tracciato

al linguaggio

11 lavoro di tracciatura € uno dei
piu tipici del cantiere navale.

Esso serve per determinare la
forma e la grandezza di tutte le
strutture dello scafo cosi da fornire
alle officine gli elementi necessari
alla loro costruzione; in sostanza

con il lavoro di tracciatura si sta-|

bilisce come le lamiere e i profilati
debbono essere tagliati, come e di
quanto debbono essere curvati.

Vediamo ora piut da vicino questo
lavoro e quali trasformazioni ha
subito nel tempo.

LA SALA TRACCIATO

Tutti ricordano le vecchie sale
tracciato, quegli ambienti vastissi-
mi di circa 150 metri per 30, ove
tanti operai, costretti tutto il gior-
no con le ginocchia a terra, segna-
vano sul pavimento un’infinita di
rette e di curve, incomprensibili al
profano. Traducevano in grandezza
naturale (cio€ in scala 1:1) il pia-
no di costruzione della nave, dise-
gnato dall’Ufficio Progetti in scala
ridotta: in poche parole disegnava-
no la forma di tutto lo scafo nelle
sue reali dimensioni.

Ma il lavoro non si limitava al
disegno del piano di costruzione;
per ogni struttura della nave (co-
stole rinforzate, montanti rinforza-
ti, paratie, ecc.) era necessaria una
tracciatura preliminare e per que-
sta operazione ci si serviva di sa-
gome in legno preparate in sala
tracciato. Frequenti erano poi i ri-

lievi a bordo: infatti la forma del-|

le lamiere del fasciame esterno ve-
niva determinata adagiando sullo
scheletro della nave delle apposite
strisce di legno.

LA PRIMA EVOLUZIONE

Dopo la prima guerra mondiale
le tecniche di tracciatura subiscono
un primo perfezionamento: i pavi-
menti delle sale vengono costruiti
con maggior cura cosicché non ¢
pilt necessario eseguirne il livella-
mento di volta in volta; le «flessi-
bili», cioe¢ quei sottili listelli di le-
gno che servono per tracciare le
curve sui pavimentj della sala, non
vengono piu fissate con i caratteri-
stici chiodi, ma vengono sostenute
da appositi pesi in ferro.

Compaiono infine i sistemi geo-
metrici di sviluppo delle lamiere
con il metodo delle «diagonali e
controdiagonali» (descritto mnella
pagina accanto) o con il metodo
della «verticale». Con questi siste-
mi la tracciatura delle lamiere del
fasciame viene svolta direttamente
in sala tracciato e in officina, sen-
za piu fare ricorso a rilievi a bor-
do. L’esecuzione del lavoro presup-
pone ora una conoscenza pilt ap-
profondita del disegno e nozioni di
geometria descrittiva. E’ la prima
evoluzione del mestiere di traccia-
tore! E la sala tracciato diventa
la tappa d’obbligo per gli appren-
disti e per i giovani ingegneri.

LA SALA DISEGNO 1: 10

Intorno al 1960 assistiamo ad una
trasformazione sostanziale delle tec-
niche di tracciatura. La vecchia sa-
la tracciato viene abbandonata: le
navi sono diventate troppo grandi
per poter essere riprodotte in gran-
dezza naturale, Nasce cosi la sala
disegno 1:10, un ambiente di lavo-
ro del tutto diverso dal precedente.

I1 tracciato del piano di costru-
zione viene eseguito in scala ridot-
ta (appunto in scala 1:10) e per
la sua realizzazione € necessaria
una tecnica ed una strumentazione
nuova. Il lavoro deve essere svolto
da personale giovane e con vista
perfetta: il decimo di millimetro
non & piu trascurabile e bisogna
fare ricorso a strumenti ottici.

Come mostriamo nel disegno pub-

blicato qui sopra, gli sviluppi
della sala 1:10 (riprodotti
su vetrini in scala 1:100) vengo-
no proiettati, attraverso torri di
proiezione, sulle lamiere in grandez-
za naturale, cosicche i tracciatori
d’officina possono agevolmente se-
gnarvi gli elementi di curvaturae le
linee di taglio. Ma vengono intro-
dotte anche macchine d’ossitaglio
a cellula fotoelettrica, con le quali
si evita la tracciatura manuale: que.
ste macchine infatti sono in grado.
attraverso particolari dispositivi di
lettura, di seguire il contorno dei
disegni in scala 1:10-e di effettua-
re la tracciatura e il taglio della
lamiera in grandezza naturale.

IL: LINGUAGGIO «AUTOKON»

Pero l'avvicendarsi di sempre nuo-
ve tecniche € continuo. L’elettroni-
ca entra nelle officine e con essa
i sistemi piu avanzati di produ-
zione.

Con l'ausilio del calcolatore elet-
tronico € con l'impiego delle nuo-
ve macchine d’ossitaglio a coman-
do numerico (Logatome, Sicomat -
vedi nella pagina accanto una nota
sul comando numerico) non €& piu
necessario eseguire disegni per lo
sviluppo delle lamiere.

Usando un linguaggio convenzio-
nale (Autokon), si indica al calco-
latore come ogni struttura della
nave deve essere tracciata e come
ogni lamiera deve essere tagliata.
Il calcolatore, sulla base di queste
informazioni, fornisce un nastro
perforato. Il nastro viene inserito
nell'unita di comando (Director ES-
SI) della macchina d’ossitaglio, che
traduce automaticamente i dati (co-
dici numerici) in operazioni di trac-
ciatura e taglio; in ogni caso, pri-
ma di procedere al taglio della la-
miera, si pud controllare l'esattezza
del tracciato collegando la stessa
unitad di comando con il «coordina-
tografo», che automaticamente ese-
gue il disegno dei pezzi.

In seguito all’introduzione di que-
sti nuovi sistemi, il tradizionale la-
voro di tracciatura si ¢ notevolmen-

«Autokon»

te ridotto e semplificato; vi si fa
ricorso soltanto per le lavorazioni
dei profilati, La macchina ha in
gran parte sostituito 'uomo, nel la-
voro piu faticoso: proprio il vec-
chio tracciatore di sala puo dirci
quanto meno faticosa sia ora la
sua giornata d i lavoro. Ma la mac-
china ha richiesto personale piu
preparato per poter funzionare: in-
gegneri, matematici, programmatori
e operatori di centro elettronico,
uomini per l'esercizio e la manu-

‘|tenzione delle nuove macchine.

Inoltre ha consentito di fare un
lavoro che altrimenti sarebbe stato
difficilissimo ed assai costoso. Pen-
siamo un po’ come avremmo potu-
to tracciare in sala 1:1 una grande
petroliera da 250.000 tonn. del tipo
costruito a Monfalcone!

Il mestiere del tracciatore € dun-
que rimasto, ma si € molto tra-
sformato, diventando meno pesan-

te, ed ha creato altri mestieri.
* ® %

Con lintroduzione delle macchi-
ne d’ossitaglio a comando numerico
la nostra Societa si ¢ allineata ai
sistemi produttivi pilt avanzati a-
dottati dai maggiori cantieri mon-
diali. E’ questo l'unico mezzo per
poter competere validamente in
campo internazionale: gli armatori
vogliono che le loro navi siano co-
struite bene, nel tempo piu breve
e al prezzi piu bassi; i cantieri che
inon siano in grado di farlo vengo-
no cancellati dal mercato. Da cio la
necessita di migliorare costante-
mente l'organizzazione e i metodi
di lavoro, di adeguarsi in poche pa-
role al progresso tecnico.

Monfalcone. La macchina da disegno
automatica (coordinatografo, in primo
piano) esegue uno schema di tracciatura
e taglio per le macchine da ossitaglio
tipo Logatome comandate a nastro per-
forato. Sullo sfondo l'unita di comando
(Director ESSI). Operatore Arnaldo De
Marchi.

Sala 1:10 di Castellammare. Armando Rosa mentre esegue il tracciato

di una cubia per ancora.



[ LAVORO DI TRACCIATURA

Il sistema delle diagonali
e controdiagonali

Uno dei sistemi di sviluppo
delle lamiere del fasciame e-
sterno cui abbiamo accennato
parlando della sala tracciato, é
quello delle «Diagonali» e
«Controdiagonali».

E’ noto che le lamiere a dop-
pia curvatura non sono svilup-
pabili, pertanto con tale siste-
ma si possono ottenere figure
di una certa approssimagzione
a seconda della maggiore o mi-
nore «imbottitura»; da cio la
necessita di tagliare le lamiere
con un margine sufficiente di
materiale in piit e quindi pro-
cedere allo sviluppo definitivo,
sempre con le Diagonali e Con-
trodiagonali, all'interno della
lamiera precedentemente sago-
mata.

Ecco il procedimento

Occorre in primo luogo rica-
vare le vere lunghezze degli
orli longitudinali (prolungati)
per eseguire i quali si devono
rilevare gli spostamenti sul
Piano Verticale (figura 1) del-
le ossature interessate, seguen-
do la linea dell’orlo secondo la
sequenza: E-D,-E-C, E-B, E-A
e riportare tali rilievi sugli in-
tervalli di ossatura corrispon-
denti. Il collegamento dei punti

Monfalcone. Tracciatura definitiva di una
lamiera di chiglia con Il’applicazione del
sistema delle diagonali e controdiagona-
li, eseguita dai tracciatori Perin e Buzzi.
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dara origine ad un andamento
la cui lunghezza determinera il
prolungato (figura 2).

Sul Piano Verticale si posso-
no rilevare direttamente le lun-
ghezze reali delle singole ossa-
ture da orlo a orlo, nominan-
doles: E;iD,C, B A

La Diagonale si ottiene rile-
vando la lunghezza del percor-
so in proiezione della linea che
va dall'ordinata E, orlo infe-
riore, all’ordinata D, orlo su-
periore; cost per tutti gli in-
tervalli. saranno nowminate Dia-
gonali D, C, B, A. .

Le Controdiagonali si otten-
gono rilevando in proiezione la
lunghezza del percorso della li-
nea che va dall’ordinata D orlo
inferiore all’'ordinata E orlo
superiore e cosl via, nominan-
do Controdiagonali E, D, C, B.

Per ottenere le lunghezze
reali delle Diagonali e delle
Controdiagonali basta allunga-
re i rilievi effettuati con i ri-
spettivi intervalli-ossatura (fi-
gura 3).

Per lo sviluppo delle figure
si dovranno adoperare tutti gli
elementi - ricavati - procedendo
come segue: si fissano su di
una retta i punti di partenza
rappresentati dalla lunghezza
della prima ossatura, nel no-
stro caso ossatura E (figura 4).
Con partenza orlo inferiore or-
dinata E si fa coincidere la
lunghezza della Diagonale D
con il punto D del prolungato
orlo superiore; fermo tale pun-
to, con lunghezza ossatura D
si raggiunge il corrispondente
punto sul prolungato orlo in-
feriore. Stabilito tale incontro
si controlla l'esattezza del tra-
pezio con la Controdiagonale
che partendo dall’ultimo punto
raggiunto dovra coincidere con
l'orlo superiore del prolungato
all’'ordinata E.

Con procedimento analogo si
aggiungono i trapezi susseguen-
ti, componenti l'intera lamiera.

Nell’eventualita che la lun-
ghezza della Controdiagonale
non coincida, si procedera alla
correzione della figura facendo
la media delle differenze delle
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diagonali e controdiagonali, fer-
me restando le lunghezze delle
ossature.

Le differenze possono essere
date dalla forte «imbottitura»
della lamiera o da un inesatto
percorso fatto seguire alle li-

nee in proiezione durante il|

rilievo, sul Piano Verticale, del-
le Diagonali e Controdiagonali.

Nell’esecuzione degli sviluppi
delle lamiere situate all’estre-
mita della nave, dove il rilievo
delle Diagonali e Controdiago-
nali risultasse particolarmente
difficoltoso a causa dello spo-
stamento accentuato delle linee
ossatura, si potra ricorrere al
rilievo degli elementi adope-
rando il Piano Orizzontale ed
il Piano Verticale.

Secondo questa descrizione
la lavorazione potrebbe appa-
rire quanto mai complessa e
laboriosa; in pratica cio non
e in quanto la ricerca degli ele-
menti e particolarmente celere
e di semplice attuazione.

Tracciatori di sala 1:1 di Monfalcone:

Domenico Polo, Luigi Del Ben, Attilio

Fain, Lino Olivo, Vladimiro Merviz, Carlo Benes, Lucio Aizza Giuseppe Visintin,

Aldo Olivo,

Bruno Trani, Aldo Bassi,

Benvenuto Boldrin, Fiore Felcher,

Antonio Muscella, Raimondo Gerin.

Sala 1:10 di Sestri: Claudio Cavallero, Luigi Massili, Enrico Sanfelici, Bruno

Luigi, Gaetano Barbieri, Renzo Gandino,

Francesco Parodi, Filippo Laviosa,

Michele Gorziglia, Franco Romeo, Francesco Michelini, Rinaldo Bolla, Giancarlo
Fabbiani, Alberto Pilotti (capo sala), Enrico Gaglione.

Monfalcone,
comando numerico:
collegata all’'unita di

sistema

Applicazione del

Il coma_ndo nu

la macchina da ossitaglio automatico
comando Director

avanzato di tracciatura e taglio a

tipo Logatome
cabina, in secondo

ESSI (nella

piano) mentre esegue un «taglio a cianfrino» a 4 teste. Operatori Quaio e Cioli.

Il comando numerico, cui
abbiamo fatto cenno, illustran-
do l'evoluzione del lavoro di
tracciatura, & un procedimento
avanzato di automazione delle
macchine utensili, adottato in
larga misura anche nell'indu-
stria cantieristica sulle grandi
macchine da ossitaglio, con no-
tevoli vantaggi.

Negli impianti a comando
numerico, l'utensile — sia esso
una penna, un cannello da ta-
glio, una punta da trapano,
ecc. — si muove seguendo
istruzioni registrate sotto for-
ma numerica Su opportuni
supporti (es. nastro perfora-
to). Da numeri sono definite
anche le funzioni di ausilio
alla lavorazione, come velocita
di avanzamento, apertura di
valvole di gas o liquidi lubri-
ficanti, ecc.

Una macchina a comando
numerico é costituita essenzial-
mente dai seguenti elementi:

— la macchina utensile
— l'unita di comando (o «go-
verno»).

L'unita di comando costitui-
sce il vero e proprio cervello
della macchina: essa legge le
istruzioni numeriche (codici)

registrate su mnastri perforati,
le analizza, le controlla e le
trasforma in impulsi elettrici
che per mezzo di servomecca-
nismi guidano l'utensile lungo
il percorso voluto.

La «forma» delle istruzioni
da fornire dipende dall’'unita
di comando adottata. Nel caso
di macchine ossitaglio e dise-
gno installate nei nostri can-
tieri l'unita di comando guida
la macchina operatrice lungo
un percorso composto da seg-
menti di retta, archi di cerchio
ed archi di parabole di secon-
do grado, definiti per mezzo di
elementi geowmetrici (Parame-
tri ESSI).

L'unita di comando regola
anche le funzioni svolte nelle
macchine convenzionali da un
operatore, cioe velocita di ta-
glio, tracciatura, corsa a vuo-
to, accensione e spegnimento
cannelli ecc. Ad ogni operazio-
ne corrisponde un numero di
codice («funzione ausiliaria»),
che viene inserito nel nastro
perforato tra i parawmetri geo-
metrici relativi ai diversi trat-
ti elementari.

L’insieme dei codici numeri-
ci per la lavorazione di un pez-

merico

Zo (programma-pezzo) puo es-
sere preparato in due modi:

— con programmazione na-
nuale, per particolari sem-
plici

— con programmazione con

l'ausilio del calcolatore (lin-
guaggio Autokon).

Nel primo caso il «program-
matore» definisce i parametri
dei singoli tratti geometrici
elementari in modo diretta-
mente intellegibile dall’'unita di
comando. Praticamente egli
compila un modulo, dal quale
viene ricavato, con una sem-
plice operazione di perforazio-
ne su banda di carta, listru-
zione per la lavorazione del
pezzo.

Nel secondo caso la pro-
grammagzione si svolge secondo
tre fasi successive:

— definizione del programma-
pezzo ‘per mezzo del lin-
guaggio Autokon, che é in-
dipendente dai codici ri-
chiesti dal tipo specifico di
unita di comando;

traduzione da parte del cal-
colatore, mediante idoneo
programma, in un program-
ma-pezzo descritto come se-
quenza di codici numerici
(parametri ESSI);

— perforazione del relativo na-
stro.

La programmazione con l'au-
silio del calcolatore presenta
diversi vantaggi: la risoluzio-
ne automatica dei problemi
geometrici, l'utilizzazione auto-
matica con un semplice richia-
mo di particolari standard me-
morizzati nel calcolatore, l'in-
tegrazione con altri program-
mi a carattere tecnico ecc. Con
tale procedimento, adottato
dalla nostra Societa nell’ambi-
to del sistema integrato di co-
mando numerico, si conseguo-
no sensibili risparmi di tempo
e di costo rispetto alla pro-
grammagzione manuale.



NUOVA COMMESSA DALL’ARMAMENTO ESTERO

Quattro product-carriers da

26.920 t. p. .

Un'altra commessa di notevole
prestigio e rilievo tecnico & stata
acquisita dall’armamento estero: si
tratta di quattro motocisterne da
26.920 t.p.l. ciascuna del tipo «pro-
duct-carrier», due delle quali ver-
ranno costruite a Castellammare
per la Brilliant Transport Company
di Hamilton (Bermude) e due al
Cantiere Ansaldo Muggiano per la
Mobil Shipping Company di Londra,
due Societa che fanno parte del
Gruppo «Mobiloil» dit New York. Sa-
ranno le prime unita del tipo che
verranno costruite in ltalia.

Le «product-carriers»  sono essen-
zialmente delle navi cisterna, si
differenziano pero dai  tipi tradizio-
nali per la loro possibilita di tra-
sportare contemporaneamente pro-
dotti di diverso genere. Le nostre
navi, di alte caratteristiche tecniche,
sono infatti appositamente studiate
per il trasporto di nove differenti

prodotti petroliferi; dai crudi ai raf-
finati e agli olii lubrificanti.

Hanno le seguenti caratteristiche
principali: lunghezza tra le perpen-
dicolari 161,54 m., larghezza fuori
ossatura 25,91 m., altezza di costru-
zione 14,48 m., immersione contrat-
tuale 10 m. | nove prodotti, per
complessivi 37.000 mc., saranno
contenuti in 28 cisterne. Per le
operazioni di discarica sono previ-
ste cinque turbopompe della por-
tata di 500 mc/h nonché sei pom-
pe idrauliche del tipo «Sommerso»
da 80 ‘mc/h per i prodotti minori.

Le navi sono dotate di un effi-
ciente impianto di lavaggio delle ci-
sterne e di un impianto per la se-
parazione delle acque oleose dopo
il lavaggio, che consente |'espulsio-
ne di acqua pulita, in accordo con
le norme internazionali contro l'in-
quinamento delle acque marine.

Caratteristica particolare delle

navi, non comune nelle cisterne di

tipo tradizionale, & il doppio fondo
adibito ad acqua zavorra, che si
estende anche nella zona delle ci-
sterne del carico. In tal modo le
navi, riempiti di acqua di zavorra
i doppi fondi, possono accostare
alle banchine di caricazione con le
cisterne completamente vuote. Inol-
tre il fondo delle cisterne risulta
completamente liscio e privo di
strutture interne — il che facilita
il lavaggio e la pulizia delle stesse
— e meglio protetto nei confronti
di eventuali urti della nave contro
corpi sommersi.

L'apparato motore, dotato anche
di un impianto di telecomando, &
costituito da un motore di propul-
sione Diesel Fiat tipo 785 S della
potenza nominale di 10.000 cavalli
asse che imprime alla nave una ve-
locita alle prove di 15,6 nodi.

Confortevoli sistemazioni permet-
tono l'alloggiamento dei 46 compo-
nenti |'equipaggio.

Consegnata alla Jugolinija
LA MOTONAVE «PAZIN»

Il 17 dicembre, con la conse-
gna della motonave «Pazin» di
8.700 t.p.l., si e conclusa la
commessa di quattro unita ge-
melle, la cui costruzione é sta-
ta affidata al Cantiere di Mon-
falcone dalla «Jugoslavenska
Linijska Plovidba - Jugolinija»
di Fiume. Le precedenti unita
«Kraljevica», «Kastav» e «Ba-
kar» sono state consegnate ri-
spettivamente nel settembre
1968, nel febbraio e nel giugno
1969.

Sono motonavi veloci da ca-
rico. generale con le seguenti
caratteristiche: lunghezza fuori
tutto: 151,60 metri; larghezza
fuori ossatura: 20 metri; volu-
me delle stive: 14.640 mc. - 430
me. refrigerati; la velocita a
pieno carico e di 18,8 nodi;

l'apparato motore é costituito
da un diesel CRDA-FIAT B
757 S da 10.500 cavalli asse. Di
notevole funzionalita i mezzi
da carico, che comprendono
due picchi da 3 tonn., dieci da
5 tonn., sei da 10 tonn. e uno
da 25 tonn.

Le navi dispongono di allog-
gi eleganti e confortevoli —
largamente rivestiti in lamina-
to plastico e dotati di condizio-
namento d'aria — per 53 per-
sone d’equipaggio ed 8 passeg-
geri. '

Oltre a queste quattro navi,
il nostro Gruppo ha realizzato
per l'armamento jugoslavo un
panfilo di 700 tonn. nel 1939 e
due «bulkcarriers» della serie
CETENA da 26.000 t.p.l. nel
1967 e 1968.

La m/n «PAZIN», l'ultima unita costruita per la Jugolinija di Fiume, il cui

e i

allestimento & stato curato dall’Arsenale Triestino San Marco

PICCOLO DIZIONARIO TECNICO: L’ALLESTIMENTO

Una volta, quando erano ter-
minate le lavorazioni di scafo,
la nave, varata, passava allo
allestimento che durava fino al
completamento della costruzione.
Attualmente, con l'introduzione
della prefabbricazione dello sca-
fo a blocchi, non si pud piu pen-
sare all’allestimento come a un
completamento dello scafo, in
quanto una consistente parte del
primo viene gia realizzata sui
blocchi in prefabbricazione pri-
ma del loro montaggio sullo
scalo o in bacino; ed € ovvio
che quanto piu l'allestimento vie-
ne realizzato contemporanea-
mente alla costruzione dello
scafo, tanto piu questa opera-
zione incide positivamente sulla
riduzione del costo complessivo
della nave.

L’allestimento di una nave ¢
costituito da una serie di lavora-
zioni di una vastita e varieta ve-
ramente notevoli perche com-
prende campi fra loro dispara-
tissimi; per una seppur som-
maria descrizione € necessario
suddividerlo in alcune voci, e
precisamente: a) Rivestimenti;
b) Accessori; c) Tubature di
bordo; d) Ventilazione; e) Im-
pianto elettrico; f) Sistemazione
alloggi; g) Apparato motore.

Vediamo di analizzare som-
mariamente queste vocCi.

RIVESTIMENTI

I ponti e molte parti interne
delle navi vengono, nella gene-
ralith dei casi, rivestiti con
adatti materiali per necessita,
sicurezza ed estetica. I rivesti-
menti possono essere fatti di
legno o di uno o piu di tanti
altri idonei materiali (ad es.:
magnesite, cemento, asfalto, ter-
razzo, ceramica, mosaico vetro-
so, plastica, linoleum, gomma).
Fra i rivestimenti vengono anche
annoverate le isolazioni (contro
il freddo, il caldo ed il rumore),
la pitturazione e la cementazio-
ne della nave. Va pero sottoli-
neato che molte superfici ester-
ne o interne non vengono in al-
cun modo né rivestite, ne pit-
turate o cementate.

ACCESSORI

Per il loro servizio, le mnavi
hanno bisogno di una grande
varieta di macchinari ed at-
trezzature.

Ancore, argani, salpancore

Hanno, ad esempio, bisogno
delle ancore, che sono quegli
attrezzi di svariato tipo che, ca-
lati sul fondo del mare, tengono

ferma, contro l'azione del ven-
to e delle correnti, la nave ad
essi collegata con apposite ca-
tene. (Nella figura 1 ¢ illustrata
un’ancora del tipo «Hall»). Per
la manovra delle ancore e le
operazioni di ormeggio e ton-
neggio della nave vengono in-
stallati a bordo dei macchinari
speciali, che prendono il nome
di argani o salpancore, a se-
conda che abbiano rispettiva-
mente l'asse di rotazione del
tamburo verticale od orizzontale.
Per le altre operazioni viene
invece fatto uso di verricelli che
hanno I'asse di rotazione del tam-
buro orizzontale. Per tali ope-
razioni vengono impiegati cavi,
che possono essere metallici,
vegetali o di materiale sintetico,
nonche speciali ed adeguate si-
stemazioni di cubie, passacavi,
bitte, cubiotti e pulegge.

FUso
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Imbarcazioni di salvataggio

In caso di sinistro, ogni nave
si trova nell'impellente necessita
di dover portare in salvo, nel
minor tempo possibile e con
ogni garanzia di sicurezza, le
persone che con essa viaggiano.
A questo servizio, molto im-

portante, vengono adibite le
imbarcazioni di salvataggio, per
la manovra delle quali seno pre-
viste delle gru di vario genere
(ma sempre, per sicurezza, del

MURATA
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tipo a gravita, in grado cio¢ di
funzionare senza alcun motore
ausiliario) capaci di calarle fa-
cilmente in mare, completamen-
te cariche di persone e dota-
zioni (v. figura 2). Oltre a que
ste sono previste, su ogni nave,
una o piu imbarcazioni di ser-
vizio.
Picchi di carico

Per le operazioni di carico e
scarico delle merci solide, le
navi vengono provviste di adatti
mezzi di sollevamento, general-
mente picchi di carico. La si-
stemazione di questi viene realiz-
zata in modo da poter eseguire
le varie operazioni relative al
carico con la massima semplici-
ta e rapidita. La sistemazione dei
picchi di carico risulta quanto
mai varia in quanto dipende da
molteplici fattori, ma princi-
palmente dal tipo del carico al
quale la nave ¢ destinata. La
figura 3 rappresenta un generico
e molto semplice picco di ca-
rico.

Porte

Per dare la possibilita alle
persone imbarcate su di una na-
ve di passare da un locale al-
l'altro si fa uso di porte, le
quali debbono essere di tipo di-
verso per non ridurre l'efficienza
della suddivisione della nave in
varie e ben definite zone a sco-
po di sicurezza e protezione con-
tro allagamenti ed incendi; ecco
perche le porte di bordo pos-
sono essere di tipo stagno, non

stagno e tagliafuoco. Le porte
stagne vengono inoltre classifi-
cate secondo il sistema di chiu-
sura adottato e precisamente: a
cerniera, a scorrimento oOriz-
zontale e a scorrimento verti-
cale. Tutte le altre porte sono a
cerniera, salvo quelle esterne del
ponte di comando, che sono qua-

STIG B

si sempre a scorrimento oriz-
zontale su rotelle.

L’apertura e la chiusura delle
porte stagne, contribuendo esse
alla compartimentazione stagna
della nave, di vitale importanza
per la sua sicurezza, deve poter
essere comandata sul po-

sto che dal

esSSel

attraverso uno speciale impia

idraulico.

Portellini e finestrini

Per dare aria e luce ai vari
locali di bordo vengono wusati
i portellini (di forma circolare)
ed i finestrini (di forma rettan-
golare o quadrata). La strut-
tura dei portellini disposti lun-
go le murate della nave ¢ di par-
ticolare complessita e robustez-
za perche, in caso di sovraim-
mersione della nave, deve an-
cora garantire la sua sicurezza
contro l’allagamento; possono
essere del tipo apribile o no e
provvisti o no di un contropor-
tellino metallico di sicurezza. La
sistemazione e il dimensiona-
mento dei portellini di murata
vengono stabiliti in base a cer-
te precise regole in funzione del-
l'altezza e della distanza del por-
tellino stesso rispettivamente dal
galleggiamento e dalla perpen-
dicolare di prora.

Per dare aria e luce al locale
dell’apparato motore si fa uso
invece di osteriggi, o aperture
praticate nel cielo del locale;
queste possono venir chiuse an-
che in modo stagno.

Scale

Le navi risultano suddivise dai
ponti in zone disposte una sopra
I'altra; per il passaggio dall'uno
all’altro dei ponti € necessario
fare uso delle scale di bordo;
queste si possono distinguere in
due grandi categorie: scale verti-
cali e scale oblique. Quelle ver-
ticali vengono usate per discen-
dere nelle stive o in quei locali
ove si Dpresenterebbe impossi-
bile la sistemazione di una sca-
la obliqua; le scale oblique han-
no sempre una certa pendenza
che viene data in funzione del
servizio al quale la scala stessa
¢ preposta: qualche volta pero
tale pendenza ¢ condizionata
all’apertura soprastante. Oltre
a questi tipi di scale, che non
presentano niente di particolare
rispetto a quelle comuni, le navi
fanno uso delle cosiddette scale
di banda, che permettono di
scendere dal ponte direttamente
al galleggiamento.
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SITUAZIONE INFORTUNISTICA

La situazione infortunistica alla luce dei dati dell’intero
anno 1969, da poco disponibili,

due difformi andamenti

— uno negativo: gli infortuni sono un poco aumentati,
— uno positivo: gli infortuni,

sensibile mirniore. gravita.
Ed ecco i consueti dati:

Ore lavorate. per ciascun infortunio indennizzato

1967 1968 1969
Monfalcone 10.000 8.700 8.300
Sestri 12.200 10.800 11.600
Castellammare 13.900 16.500 13.800
Media Italcantieri  11.500 10.500 10.200

Monfalcone, che continua a mantenere la maggiore fre-
quenza d’infortuni, € ancora un poco peggiorato; Sestri in-
vece ha migliorato rispetto al 1968 ed ¢ tornato vicino alla
buona posizione che aveva nel 1967; Castellammare ¢ tornato
ai valori del 1967 e mantiene la sua migliore posizione ri-

spetto agli altri.

Durata media di ciascun infortunio (ore)

Monfalcone
Sestri
Castellammare

Media [talcantieri

Questa tabella conferma che i nostri infortuni sono meno
gravi che nei due anni precedenti:
senza media (103 ore) € in buon progresso rispetto al 1967
ed al 1968. Incoraggianti i progressi di Sestri e di Monfal-
cone, che mantiene la sua posizione rispetto agli altri due

Cantieri.

Per il prossimo numero chiederemo al servizio di sicu-
rezza sul lavoro un particolare commento sui nostri infortuni.

mostra rispetto al 1967 e 1968

ancorche aumentati, sono di

1967 1968 1969
109 97 85
158 147 125
118 149 141
125 118 103

infatti la durata dell’as-

Petroliere sottomarine

Le Societa interessate allo
sfruttamento dei giacimenti|
petroliferi dell’Alaska stanno
esaminando se sia piit conve-
niente il trasporto del petrolio
via mare, sperimentato recen-
temente dalla petroliera rom-

o il

per il quale sono gia stati pro-
posti diversi itinerari.

A queste due possibilita se
n'e aggiunta una terza: il tra-
sporto sottomarino. La Gene-
ral Dinamics Corp., un grande
gruppo americano costruttore
di sommergibili nucleari, ha
proposto infatti la costruzione
di una flotta di sei petroliere
sottomarine di 170.000 t.p.lL.,
lunghe 300 metri e larghe 42
metri, in grado di navigare ad
una velocita di 18 nodi. Queste
unita passerebbero sotto la
banchisa, partendo dalla baia
di Prudhoe nell’'Oceano Artico
fino a un porto dell’Atlantico
del Nord libero da ghiacci, ove
il petrolio verrebbe trasborda-
to su petroliere di superficie.

Mr. Lewis, Presidente della
General Dinamics, ha riferito
che questi progetti sono il
frutto di uno studio approfon-
dito che ha tenuto conto delle
possibilita tecniche e della

convenienza economica. Egli
ha stimato che le petroliere
rompighiaccio del tipo «Man-
hattan» costerebbero circa 30
miliardi di lire 'una; nessuna
indicazione invece e stata data
sul costo delle petroliere sot-
tomarine a propulsione nuclea
re, che sara certamente molto
piit elevato, ma che potra es-

sere compensato dalla riduzio-
ne dei tempi di navigazione:|
15 giorni soltanto, comprese le
operaJoni di scalo, invece dei
35 giorni occorrenti ad una pe-!
troliera di superficie. |

:

La General Dinamics ha rife-|
rito infine che il progetto é va-
lido per petroliere sottomarine
nucleari fino a 300.000 t.p.L,
ma che la portata di 170.000
tonn. é la piu rispondente alle
installazioni portuali esistenti.

|

|
AVVISO

I pensionati che desiderano
ricevere regolarmente il gior-
nale aziendale sono pregati
di farne richiesta alla Reda-
zione o agli Uffici Personale
dei Cantieri.

I «Boray» al Salone Nautico

«Bora 85» e «Bora Sportsman»:

Plastiche di Monfalcone; sono stati presentati al Salone Nautico di
al «G.T.S.» ed alla nuova versione del «103».

assieme al «Maior S»,

queste le novita della produzione 1970 del Centro

Genova
Nella

| poter soccorrere,

foto, il «Bora 85».

GRUPPO ANZIANI ITALCANTIERI |

Il nuovo consiglio direttivo

I Soci del Gruppo Anziani
Italcantieri hanno eletto il nuo-
vo Consiglio direttivo per il tri-
ennio 1970/72.

Esso risulta cosi composto:
Presidente: Walter MODRICKY
della Sede Centrale; Vicepresi-
dente: cav. Luigi TROVO’' di
Monfalcone; Segretario: rag. Al-
fredo LIZZI della Sede Centrale;
Consiglieri: cavalier Ferdinando
SCARPA della Sede centrale; sig.
Fausto COMAD, (fiduciario), sig.
Evelino VINCI, sig. Bruno FO-
NOVICH, sig. Giusto DOLENZ
di Monfalcone; sig. Pellegro DOL-

CINO (fiduciario),
FERRANDOQO, sig. Elio OLIVIERI,
sig. Dalmazio ODICINI di Sestri,
rag. Antonio MARTONE, (fidu-
ciario), sig. Salvatore PALER-
MO, sig. Antonio CALVI e sig.
Catello AMATO di Castellam-
mare.

I1 Presidente uscente, dottor
Bruno BARINI, che con la fine
del 1969 ha lasciato la nostra
Societa dopo 27 anni di servi-
zio presso il Settore Personale,
ha rivolto ai soci del Gruppo
Anziani Italcantieri il seguente
messaggio di saluto.

A.N.L.A

Il Gruppo Anziani di Sestri ha fe-
steggzato in ottobre i Soci posti in
quiescenza nel periodo Novembre
1968-Ottobre 1969, con una bella gita
ad Arenzano, dove ha avuto luogo
il tradizionale pranzo sociale.

Presenti alla simpatica riunione:
il Direttore del Cantiere ing. Pria-
no, il Dirigente dott. Durante, il
cav. Massiglio per I'Ufficio Persona-
le, i membri della Segreteria della
Commissione Interna, le Assistenti
Sociali, il Presidente del Comitato
Provinciale A.N.L.A., i consiglieri
del Gruppo Anziani di Sestri. Al
brindisi il Direttore, il Segretario
della Commissione Interna sig.
Musso, il cav. Marangon per I'A.N.
L.A. Provinciale hanno espresso ai
festeggiati la loro simpatia nonche
gli auguri di un sereno riposo. Il
fiduciario di Sestri sig. Dolcino ha
ringraziato tutti gli intervenuti ed
ha portato il saluto dell’allora Pre-
sidente del Gruppo Anziani «Ital-
cantieri» dott. BARINI.

I soci passali in quiescenza sono:
PASSIONELLO
ROG-

BAGNOLI Loris,
Stefano, VESCOVI Giovanni.

di Sestri

GERO Ugolini, RATTI Teresio, PIE-
TRA Pietro, GEGGERO G. B. MAC-
CIO’ Giacomo, CAVALLERO, Vitto-
rio, BIANCHI Luciano, FOSSATI
Pierino, GRASSO Romolo, FRI-
SCIONE Matteo, SALESI Stefanino,
DELLEPIANE Rocco, -PERUZZO
Giovanni, RIVANO Lazzaro, PUPPO
Bernardo, RAV AZZI Domenico,
LEONCINI Giovanni, DELFINO An-
tonio, GRONDONA Giovanni, CA-
VIGLIA Antonio;, CANEPA Giusep-
pe, EMANUELLI Mario, BRUZZO-
NE Domenico, BRUZZO Francesco,
NACCHERI Roberto, SCATI Baldi-
no, MEDICO Pietro, SCARAMUC-
CIA Pietro, DI MARCO Giuseppe,
FRANCIA Eugenio, SOBRERO Giu-
seppe, ROSSI Anna, SOCCOLA Go-
gliardo, DANIELE Renato, SUSCO
Callisto, RIGHI Ferdznando BA-
GNOLATI Enzo, BRUZZONE Ber-
nardo, COSTA Carlo, FILELLO Ma-
ria, GHIO Giovanni, MORCHIO An-
drea, PESCE Teresio, QUAGLIA Lo-
renzo, MERELLO Pietro, MINETTI
Luigi, DELLEPIANE G. B. BRUZ-
ZONE G. . B., VENZANO G. B.,
BALLINI Guido.

sig. Carlo |}

| Voi tutti,

Il saluto del dott. Barini

Cari Amici,

nel lasciare la Presidenza del
Gruppo Anziani e' U'ITALCAN-
TIERI, mi é grato rivolgere a
Voi tutti i miei pin sinceri au-
guri di buon proseguimento ed
i miei piu cordiali saluti.

Vi lascio con il ricordo degli
sforzi fatti insieme per amal-
gamare nel nostro Gruppo e
sul lavoro le componenti di tre
modi diversi di essere «lavo-
ratori», genovesamente «econo-
mi», napoletanamente «genero-
si» e giulianamente «aperti».

Vi lascio con la serenita del
dovere compiuto cercando sem-
pre di affinare le conoscenze al
solo fine di migliorare le presta-
Zioni per una propria perso-
nale soddisfazione.

Le Vostre attestazioni di sti-
ma e fiducia mi sono sempre
state particolarmente gradite e
mi hanno dato un senso di
conforto veramente profondo.

Vi lascio, quindi, anche con
una punta di rimpianto e Vi
ringrazio per i buoni ricordi
che porto con me e rinnovo i
miei migliori auguri e saluti a
cari Amici, ed alle
Vostre care Famiglie.

Ringraziamo il dott. Barini
per le sue cortesi espressioni
e gli rivolgiamo l'augurio sin-
cero di un lungo e meritato
r1poso.

Donatori d1 sangue di

Il Gruppo «Donatori di Sanguen
del Cantiere di Castellammare &
stato costituito nel 1955. Il merito
dell'iniziativa spetta al saldatore e-
lettrico Ciro Cosenza, che tuttora
ricopre la carica di Presidente del
Gruppo e ne e linstancabile ani-
matore; ha al suo attivo 63 dona-

‘zioni.

Il Gruppo sorse con lo scopo di
in caso di infor-
tunio, i colleghi di lavoro; succes-
sivamente, anche perché il numero
degli aderenti andava aumentando,
il soccorso fu esteso a tutti i di-

|pendenti e loro familiari, bisognosi

di trasfusioni per interventi chirur-
gici. Ora & a disposizione anche
dell’'Ospedale San Leonardo, della
Clinica Villa Stabia e del servizio
di pronto intervento «113» di Ca-
stellammare.

Parecchie persone devono la loro
vita proprio allo spirito di solidarie-
ta umana che anima i componenti
del Gruppo.

Recentemente sono state effet-
tuate undici donazioni a favore del-
I'Ospedale per reintegrare le scorte
di quell’emoteca, esauritesi a cau-
sa di un incidente.

Tutti i donatori vengono sottopo-
sti ai necessari accertamenti sani-
tari e suddivisi per gruppi sangui-
gni; l'idoneita viene poi verificata
attraverso visite mediche periodi-
che.

Numerosi i riconoscimenti rice-
vuti; nel 1967 il Presidente della Re-
pubblica ha fatto pervenire al si-
gnor Cosenza, tramite il Sindaco di
Castellammere, il suo apprezzamen-
to «per le finalita che hanno ispi-
rato la tanto meritoria iniziativa».

Il Gruppo, di cui fanno parte 48
persone, impiegati ed operai, & ret-
to da un Consiglio formato dal Pre-
sidente, da due Consiglieri (Giusep-

Castellammare

Il Gruppo «Donatori di Sangue» di Castellammare ripreso durante una gita a Roma.

pe Cirone, prelevatore materiali,
Catello Vollono, tubista) e da un
Segretario (l'equiparato Mario D’A-
lessandro). Ecco l'elenco degli altri
componenti del Gruppo: Catelio A-
marante, congegnatore di bordo;
Luigi Barile, tornitore; Felice Bor-
relli, fabbro allestimento; France-
sco Paolo Carrese, tubista; Nicola
Cawvallaro, tubista; Vitaliano Cicca-
relli, tubista; Giovanni Cimmino,
equiparato; Giovanni Climaco, sal-
datore elettrico; Salvatore Coppo-
la, guardiano; Cesare Antonio Co-
senza, sagomatore lamiere; Giusep-
pe Criscuolo, carpentiere in ferro;
Catello Dara, congegnatore; Anto-
nio D’'Arco, meccanico; Domenico
Esposito, addetto macchine ossita-
glio; Giovanni Fioretti, carpentiere
in ferro; Catello Girace, autogeni-
sta; Catello lovine, saldatore elet-
trico; Alessandro lovino, fabbro al-
lestimento; Leopoldo lzzo, carpen-
tiere in ferrc; Antonio Kaladik, elet-

e|tricista; Francesco Kaladik, equipa-

rato; Domenico Licciardi, congegna-
tore; Luigi Malafronte, tubista; Or-
lando Marciano, impiegato tecnico;
Michele Maresca, impiegato tecni-
co; Giovanni Montagnato, equipa-
rato; Michele Murolo, addetto ser-
vizi generali; Giovanni Ostieri, elet-
tricista; Francesco Pandarola, car-
pentiere in ferro; Giuseppe Persi-
co, ribaditore; Alberto Pizzella, tor-

nitore; Domenico Raganati, impie-
gato tecnico; lgino Savarese, equi-
parato; ing. Luigi Savarese, addet-

to sezione scafo; Carmine Schetti-
no, impiegato tecnico; Pietro Schet-
tino, tubista; Gerardo Serrapica,
tornitore; Alfonso Somma, tubista;
Salvatore Somma, addetto manu-
tenzione; Bartolomeo Starace, im-
piegato tecnico: ing. Emilio Vanin,
vice direttore del Cantiere; Pasqua-
le Verdoliva, equiparato; Fausto Ve-
scovo, addetto servizi generali; Mi-
chele Zullo saldatore elettrico.



Dal Circolo di Monfalcone

Tre giovani promesse della squadra di pallacanestro dell’Italcantieri, che milita nel

Campionato Regionale di Promozione:

Roberto SORANZO, Nereo SERETTI e

Roberto MARTINELLI

Trofeo di Bocce, organizzato per onorare la memoria di Franco Zuccolotto, gia

impiegato tecnico del Cantiere, che per oltre 20 anni aveva diretto con passione

e competenza la sezione bocciofila. Il Trofeo & stato vinto dai rappresentanti

dal C.R.A.L. di Romans; quelli del Circolo di Monfalcone (Mandich e Cecot)

si sono piazzati al secondo posto. Nella foto, il Presidente del Circolo, signor
Zelesnich, effettua la premiazione

Il Gircolo Caccia di Genova

Fra le wvarie attivita promosse
dal Dopolavoro Interaziendale «An-
saldo» di Genova merita una men-
zione particolare quella del Circolo

«Caccila». Esso raggruppa numerosi
soci, molti anche del Cantiere di
Sestri, appassionati di questo anti-
chissimo sport; organizza battute di
caccia in varie zone d'lialia e gare
di tiro al piattello.

Questa volta pubblichiamo la fo-
to di un gruppo di soci che in no-
vembre hanno partecipato ad una
battuta di caccia nei dintorni di
Foggia; fra i dipendenti del Cantie-
re c’erano Onofrio Toso, capo squa-
dra carpenteria legno; Silvano Mar-
coni, gruista officina navale; Con-
sigliere Trebro, saldatore autogeno
dei servizi generali; Luigi Massili,
disegnatore; Gianbattista Montano
del reparto servizi; Franco Ariano
tracciatore; Gianbattista Puppo ad-
detto macchine taglio automatico;
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Ilario Pesce, saldatore autogeno del-
la prefabbricazione.

I soci del Circolo Caccia hanno
anche organizzato, sotto la direzio-
ne del consigliere Secondo Pastori-
no di Sestri, una battuta a scopo
benefico nel pavese il cui ricavato
é stato donato agli ospiti della ca-
sa di riposo «Scaniglia Tubino» di
Sampierdarena.

Segnaliamo infine il notevole suc-
cesso riscosso mnella «Gara Natali-
zia» di tiro al piattello dai dipen-
denti di Sestri. Categoria Sparatori:
1) Luigi Gatto, carpentiere in fer-
ro dell’officina navale; 2) Nisio Del-
le Piane, disegnatore dell'ufficio
produzione; 3) Gianbattista Canepa,
caposquadra del reparto prefabbri-
cazione; Categoria Cacciatori: 1)
Marco Morini, aiuto montatore del
reparto montaggio; 2) Giuseppe
Razzone, caposquadra del reparto
saldatori; 3) Gino Biagetti, saldato-
re elettrico del reparto montaggio.

IN BREVE
dalla stampa estera

e A differenza delle macchine terre-
stri che possono essere frenate
agevolmente, la nave, una volta
lanciata, continua il suo percorso
per forza d’inerzia,
l'arresto del motore, e cio per il
fatto che si muove in un corpo
fluido, dove lattrito e minore, e
che la massa in movimento &
molto grande. Il cantiere giappo-
nese Mitsubishi ha allo studio un
sistema di frenata della nave per
mezzo di paracadute aprentisi
sotto acqua. Interessanti prove
sono state attuate sulla mineralie-
ra «Santa-Isabel-Maru» di 30.000
t.s.l.,, che é stata equipaggiata con
quattro paracadute di questo ti-
po. La nave a 10,5 nodi senza pa-
racadute ha potuto essere frenata
in 6 minuti e 40 secondi su una
distanza di 1,5 Km. Con paraca-
dute la frenata é avvenuta in 4
minuti e 17 secondi su una di-
stanza di 700 m. Secondo il Mit-
subishi una petroliera di 200.000
t.p.l., alla velocit& di 16 nodi,
avrebbe con i paracadute una fre-
nata di 3 Km
(Journal Marine Marchande)

Nel nuovo complesso «Astilleros
Espanoles S.A.» con sede a Ma-
drid si sono fuse le Societa Astil-
leros de Cadiz, Sociedad Espanola
de Construccion Naval e Compa-
nia Euskalduna de Construccion
vy Reparacion de Buques. Il capi-
tale sociale e di 2,85 miliardi di
pesetas, di cui il 50% appartiene
al governo attraverso ['Instituto
Nacional de Industria e il 50% a
privati. Il complesso raggruppa il
60% della costruzione navale spa-
gnola, il 75% delle riparazioni na-
vali e il 78% della costruzione di
motori marini.

(Fairplay)

Il nuovo cantiere di Cochin, nel-
U'India del Sud, che verra costrui-
to dal Mzzsubzshl iniziera la pro-
duzione di navi nel 1973-74. Ii go-
verno indiano ha intanto approva-
to la nuova versione del proget-
to che prevede un bacino di co-
struzione per navi fino a 60.000
t.p.l. ed un bacino di riparazioni
che potra accogliere unita fino a
85.000 t.p.l. Questo nuovo cantiere
navale rappresentera un investi-
mento dell’'ordine di 25,2 milioni
di sterline.

(Marine Engineer)

Una grande nazione come gli
U.S.A. ha una flotta mercantile
composta per il 75% da navi con
piit di 20 anni di eta, incluse 600
costruite durante la guerra. Ora
il Presidente Nixon ha proposio
al Congresso un programma di ri-
costruzione navale di 3,8 miliardi
di dollari.

(The Motor Ship)

Presso la Facolta di Farmacia del-
I'Universita degli Studi di Genova
si e laureata con una brillante vo-
tazione la Signorina Graziella BRAS-
SESCO, figlia del Rag. Rinaldo
Brassesco Capo della Segreteria del
Cantiere di Sestri. Vivissimi ralle-
gramenti!

nonostante | g

Pr

vuto un premio

Primo Oldano, montatore capo del reparto prefabbri-
cazione di Sestri,

imo OLDANO

neo «Maestro del Lavoro», ha rice-
in denaro, in occasione della conse-
gna della m/n «Vela»

d

Il Dopolavoro Ansaldo di Genova
ha organizzato per il Carnevale la
tradizionale festa per i figli dei
soci. Un centinaio di bimbi masche-
rati ha preso parte al concorso per
la migliore maschera: fra le bambi-
ne & risultata vincitrice Ester Batti-
stini di 5 anni, figlia di un nostre
collega di Sestri. Sono poi stati

sorteggiati premi fra i bimbi che
hanno partecipato al «quiz» della
Befana; fra gli altri, sono stati pre-
miati Giustina Cinotti (bambola),
Laura Celestri (passeggino), Cate-
rina Teti (lettino) e Cordelia Pa-
lomba (lettino), figlie di dipendenti
di Sestri.

Castellammare, reparto tubisti. Luigi
Nocera e Giovanni Pannone mentre
tubi di

Orazzo, Francesco Uliano, Vincenzo Di
eseguono la saldatura dei collarini su
iorkalbro

PUNTO IPINCONTRO

filo diretto

Fortunato
GIRALDI

| Addetto centrali a
. Monfalcone: prote-
zione per il ma-
schio dell’attacco
rapido dell’acetile-
ne (L. 80.000).

Giuseppe
RAZZORE
Addetto distribuzio-
ne cottimi a Sestri:
modifica della ghie-
ra conduttrice di
flusso delle Auto-
dyne (L. 70.000).

Francesco
GARRONE

Montatore scafo a
Sestri: attrezzo per
sostegno piattaban-
de e profilati (Li-
re 50.000).

Gastone
MACORINI
Addetto manuten-
zione meccanica a
Monfalcone: modi-
fica dei freni delle
gru S/10 (L. 50.000).

. Alfredo
NARDON
Elettricista a Mon-
falcone: segnale di
emergenza radioco-

mandato per gru
(L. 50.000).

' Giovanni

- SIMONCINI

' Tracciatore a Se-
| stri: adozione di
un utensile rego-
labile da inserire
. sulle punte da tra-
' pano (L. 30.000).

- Catello
. VOLLONO

Tubista a Castel-
lammare: modifi-
. che al piano di
& lavoro dell’officina
tubisti (L. 30.000).

- Silvano
MARCONI
Gruista a Sestri:
diversa sistemazio-
.~ ne delle lamiere
lunghe per la di-
minuzione di ca-
richi eccentrici (Li-
e 30.000).

Giorgio

GON

Addetto manuten-
zione meccanica a
Monfalcone: dife-
sa antipolvere sul-
le testine delle ta-
glierine Logatome
(L. 30.000).

Bruno
FRAGIACOMO

Gruista a Monfal-
cone: modifica se-
gnale acustico gru
(L. 30.000).

Sono stati inoltre premiati: Gastone
DELLA PIETRA, impiegato del Settore
Tecnico della Sede: determinazione di
pesi con sistema meccanografico (Lire
30.000); Lucio de FABRIS e Gino SAL-
VAGNO, saldatori elettrici a Monfalcone:
protezione cavi di attraversamento cor-
sie percorribili (L. 30.000).
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