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| nostri infortuni

QUANTI SONO? PERCHE AVVENGONO ? POSSONO DIMINUIRE ?

La situazione

Nel 1967, nei nostri tre Cantieri,

si & avuto, in media, un infortunio

indennizzato (cioé di durata superiore a 3 giorni) per ogni 11.500 ore

lavorate.

Nel 1968 se ne & avuto uno ogni 10.200 ore lavorate. Cid vuol dire
che nei nostri Cantieri, ogni anno, abbiamo un’infortunio di durata supe-
riore ai 3 giorni ogni 6/7 operai al lavoro. :

La durata media di ciascun infortunio & invece diminuita da 126 ore

nel 1967 a 119 ore nel 1968.

Pertanto,

la situazione, tra il 1967 e il 1968,

e da un lato, un poco

peggiorata perché il numero degli infortuni & aumentato; da un altro lato
e invece un poco migliorata perché nel 1968 gli infortuni sono stati

lievemente piu leggeri.

La situazione nei tre Cantieri & la seguente:

— ore lavorate per ciascun infortunio indennizzato (superiore a 3 giorni)

Monfalcone
Sestri
Castellammare

Media ITALCANTIERI

1967 1968
10.000 8.600 (peggiora)
12.200 10.500 (peggiora)
13.900  14.300 (migliora)
11500 10.200 (peggiora)

— durata media di ciascun infortunio (ore)

Castellammare
Sestn

Media ITALCANTIERI

La prima tabella dice che a Mon-
falcone I'infortunio & piu frequente
che non a Sestri e a Castellammare
(un infortunio ogni 8.600 ore di
lavoro, contro uno ogni 10.500 a
Sestri e uno ogni 14.300 a Castel-
lammare nel 1968).

La seconda tabella dice che a
Castellammare, dove ci si infortuna
di meno, gli infortuni sono perd
un poco pil gravi (durata 149 ore)
che non a Sestri (durata 143 ore)
e Monfalcone (durata 101 ore), sem-
pre nel 1968.

Entrambe le tabelle dicono anche
che, nel 1968, Castellammare mi-
gliora per il minore numero di in-
fortuni, ma peggiora per la loro
maggiore durata. Invece, Monfalco-
ne e Sestri migliorano per una mi-
nore durata e peggiorano per |'au-
mento del numero di infortuni, co-
si come la media aziendale.

Per quanto i nostri infortuni
siano sensibilmente inferiori alla me-
dia dell’industria cantieristica nazio-
nale (circa un terzo di meno), essi
sono e saranno sempre troppi. Essi
sono un male per le persone infor-
tunate e le loro famiglie; un male
per I’Azienda; un male per il Paese.

Vediamo di capire come e per-
ché avviene l'infortunio, cosa si fa

1967 1968
118 149 (peggiora)
158

143 (migl iora)

126 119 (migliora)

per combatterlo e cerchiamo anche
di rispondere a taluni interrogativi
che le tabelle sopra esposte pongo-
no, specie per Monfalcone e Se-
stri, dove nel 1968 il numero degli
infortuni € aumentato anche se la
loro gravita € un poco diminuita.

A Monfalcone, per esempio, al-
I'aumento degli infortunihanno con-
corso, in misura sensibile, gli infor-
tuni occorsi ai nuovi assunti ed al-
tresi le situazioni piu difficili de-
terminatesi durante la costruzione
dei nuovi impianti.

A Sestri invece, una iperemia
congiuntivale (inflammazione agli
occhi) a carattere epidemico, ha
certamente determinato, in modo
improprio, l'aumento degli infor-
tuni comunemente intesi.

Come ci si infortuna

Ogni 100 infortuni che si verifi-
cano nei nostri Cantieri, in media
si trova che
— 70 sono causati da "‘azioni di la-

voro pericolose"’.

— 30 sono causati da
di lavoro pericolose”’.

"condizioni
Cerchiamo di spiegare cosa cid
significa:

a) Infortuni causati da azioni peri-
colose:

A tutti

lettori

“jtalcantieri,,

augura
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Sono definite ""azioni pericolose’’
le azioni compiute dall’infortunato
quando

— lavora assumendo posizioni peri-
colose (ad esempio, sosta sotto
i carichi sospesi fissi o mobili,
sotto oggetti pericolosi o sdruc-
ciolevoli o troppo vicino alle
aperture; cammina su travi, su
bordi o spigoli di superfici in la-
vorazione; non usa metodi cor-
retti per salire o scendere; sol-
leva pesi in posizione sbagliata;
sta a cavalcioni su piattaforme,
alla estremita di tavole, sui bordi
dei veicoli in movimento; si fa
trasportare dai mezzi di solleva-
mento o di trasporto previsti per
soli materiali; sosta sul percorso
di veicoli);

— non usa i mezzi individuali di
protezione (occhiali, guanti, el-
metti, maschere, grembiuli, cal-
zature, schermi, ghette e cinture
di sicurezza);

— lavora in modo professionalmen-
te non corretto (ad esempio, la-
vori con sistemazioni pericolose
di materiali; con I'impiego di

invece si

movxmento
debbano fare a mas:china ferma;
lavori su conduttori sotto ten-

quando

sione; lavori non autorizzati: lan-
cio anzicché trasporto di mate-
riali e cosi via).

Orbene nei nostri Cantieri il la-
voro eseguito assumendo le “posi-
zioni pericolose” sopra indicate e il
lavoro eseguito senza i mezzi indi-
viduali di protezione, determinano
la meta degli infortuni, ossia 50
ogni 100.

Ecco dunque, se si sta attenti
a ""dove” si lavora, ossia evitando
di lavorare in "posizioni pericolose’’
e se si usano sempre i prescritti
mezzi di protezione, ben meta di
tutti i nostri infortuni sparirebbe.
E' questa una osservazione molto
importante.

Il terzo gruppo di “azioni peri-
colose”, ossia il lavoro eseguito in
modo non corretto, determina in
media 20 infortuni su 100;

b) Infortuni causati da condizioni
pericolose:

Sono definite "“condizioni peri-
colose” quelle dovute alle carat-
teristiche proprie delle lavorazio-
ni alle quali l'infortunato e ad-
detto, caratteristiche che non
dipendono dal suo comporta-
mento. Ad esempio, lavorare in
una fabbrica di esplosivi & piu
pericoloso che non in un cantie-
re navale; il cantiere navale & pil
pericoloso dell’industria che co-
struisce macchine da scrivere, o,
al limite, del lavoro d’ufficio,
dove vi sono solo sedie e scriva-
nie. E’ chiaro che questa perico-
losita € determinata dalla diver-
sa natura delle lavorazioni: di cio
si tiene conto nelle stesse stati-
stiche ufficiali. Come sopra det-
to, nei nostri Cantieri gli- infor-
tuni dovuti alle particolari peri-
colose condizioni dell’industria
navale, sono risultati 30 su 100.
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30 infortuni su 100
colpiscono gli occhi
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L'infortunio pué capi-
toro a tutti, anche al
piu bravo

Le parti del corpo infortunate

Nei nostri cantieri ogni 100 in-
fortuni ben 30 toccano gli occhi !
Sono infortuni quindi eliminabili
con l'uso costante e appropriato
di occhiali.

Gli altri 70 infortuni, in ordi-
ne decrescente, ma con un certo
distacco, colpiscono le mani, i piedi
le gambe e la testa.

’

Cosa si fa

La legge contiene numerosissime
prescrizioni circa la sicurezza del
lavoro. L’Ispettorato del Lavoro ha
il compito di controllarne |’osser-
vanza. L'Azienda si deve tenere e
si tiene aggiornata con le misure di
sicurezza prescritte, sia sui vecchi
che sui nuovi impianti.

L'Azienda ha inolfre un partico-

| lare “Servizio Sicurezza™ di cui par
| leremo in un prossimo numero di

questo giornale, il quale cerca con
tinuamente di migliorare il grado di
sicurezza nei cantieri e chiede la col-
laborazione di tutti per creare una
sempre piu istintiva coscienza della
sicurezza.

Molti infortuni sparirebbero, co-
me abbiamo visto, con |'osservanza
di cose abbastanza elementari, ma
che richiedono attenzione da parte
di tutti, specie quando si e in tanti
a lavorare insieme, e quando |"abi-
lita nel lavoro da un certo grado
di confidenza nelle proprie capacita.

Il Servizio Sicurezza quindi rac-
comanda I'uso dei mezzi di prote-
zione (elmetti, occhiali, guanti, ma-
schere, grembiuli, calzature, ecc.)
e l'uso appropriato degli utensili e
delle attrezzature; raccomanda di
non lavorare in posizioni non cor-
rette, di tenere sgombri di materiali
e attrezzi i posti di lavoro e di pas-
saggio, di evitare di far cadere og-
getti dall’alto, di stare attenti a cosa
e chi c’'é dietro la parete che si sta
saldando e cosi via.

(segue a pagina 2)

Una riunione di lavoro del Servizio di Sicurezza; da sinistra il m.n. Cesare DE

SIMONE,
del Servizio;

tecnico della Sicurezza di
il p.i.

Sestri; il p.i.
Benito ACANFORA ed il p.i.

Mario ABBONA, Dirigente
Amelio CUZZ| tecnici della

Sicurezza rispettivamente di Castellammare e di Monfalcone.



UNA VISITA AI CANTIERI GIAPPONESI

Il Cantiere Sakaide del Kawasaki con lo scalo-bacino in grado di costruire navi fino a 350.000 t.p.l. Sullo sfondo, il bacino
di riparazione per grandi navi, recentemente ultimato. L'impianto di Sakaide ha molte rassomiglianze con quello di Monfal-
cone; il grande bacino previsto per |’Arsenale Triestino San Marco, di dimensioni eguali a quello di Monfalcone, assolve ad
ogni effetto la stessa funzione del bacino di riparazione del Sakaide.

Una missione dell’ltalcantieri ha
compiuto nella prima decade di lu-
glio una visita ai principali cantieri

giapponesi: Chiba del Mitsui, To-
kio 3 e Yokohama dell’l.H.l., Kobe
e Nagasaki del Mitsubishi, Sakai

dell’Hitachi e Sakaide del Kawasaki.

Guidata dal Presidente Dott. Cor-
tesi, la missione era formata dai
Direttori Centrali Bocchini, Pazza-
no e Ramacciotti, dai Direttori di
Monfalcone e Sestri Lippi e Priano
e dal Dirigente la Sezione Scafo di
Castellammare Antinori.

Ecco ora alcune impressioni di
questo viaggio, suggerite da cio che
si & potuto vedere e constatare.
| complessi cantieristici giapponesi
sono oggi, per vari fattori, alla ri-
balta mondiale, ma se qualcuno,
andando in Giappone a visitare i
cantieri navali, si. aspetta di vedere
il miracolo, sbaglia; come pure sba-
glierebbe chi pensasse di vedere
strutture impiantistiche sostanzial-
mente diverse dalle usuali.

La sensazione prima e piu viva
che si prova visitando un cantiere
giapponese & che in esso viene fatto
"bene” tutto quello che un buon
tecnico navale o un buon operaio
navale vorrebbe fare, e cio in un cli-
ma di estrema tranquillita e sem-
plicita.

Impianti e tecniche
di lavorazione

Si possono vedere cantieri nuovi
conquistati al mare con linee di
produzione estremamente semplici
e funzionali, e cosi anche cantieri
vecchi, continuamente ammoderna-
ti nonostante le difficolta ambien-

tali.

Caratteristica di rilievo e di e-

stremo interesse & la varieta d'im-
piego dei mezzi ed il continuo adat-
tamento delle tecniche di realizza-

L’officina navale del Cantiere Jokohama dell’l.H.1.,

zione alle necessita del momento.
E’ stato possibile osservare per e-
sempio® in uno dei cantieri del
Gruppo Mitsubishi una nave da
300.000 tpl costruita per necessita
di spazio senza una vasta zona la-
terale (circa mezza cisterna) e com-
pletata ddpo il varo in un bacino
pit grande.

Contrariamente ai cantieri del
Nord Europa, si & notata la ten-
denza di mantenere il peso dei bloc-
chi prefabbricati tra le 200/300
tonn.: cio conforta la decisione di
dotare il Cantiere di Monfalcone di
un impianto binato di gru di tale
portata.

Accurato € lo studio di tutte le
movimentazioni dei materiali, rea-
lizzate in genere con l'impiego di
rulli motorizzati o di rulli folli e
funi traenti, cosi da limitare l'in-
tervento delle gru ai soli movimenti
di sollevamento.

Nel campo della produzione, un
fatto 'di grande rilievo e l'intensita
di impiego di tecniche modernissi-
me di saldatura: vi € estrema dlffu-
stone di apparecchiature per “con-
tact-welding’’ (saldatura a contatto)
o "'gravity welding” (saldatura a
gravita) che consentono l'impiego
contemporaneo di 3 o 4 elettrodi
azionati in generg da operatrici
(I"impiego di mano d’opera femmi-
nile € molto frequente nei cantieri
giapponesi ! ). Diffusa anche la sal-
datura automatica verticale e oriz-
zontale sui fasciami della nave e
"one side welding’’ (saldatura da un
solo lato) con apparecchiature che
consentono di evitare la ripresa ne}-
la saldatura su panelli piani od an-
che curvi. E' invece meno diffuso
I"impiego delle grandi macchine au-
tomatiche di ossitaglio a controllo
numerico, da tempo adottate nei
nostri cantieri.

di convogliatori per un rapido trasferimento dei materiali.-

2

dotata, al pari dei nostri cantieri,

- mentalita

che lascia il cantiere continua

propria attivita presso ditte sateHm
che normalmente svolgono lavoro
ausiliario per l'industria cantieristica.

Nel campo della sicurezza del
lavoro si & notato |'impiego di pon-
teggi ed in genere di attrezzature
estremamente leggere, che presen-
tano rischi notevolmente maggiori
di quelli possibili nei nostri cantieri.
Nonostante cid I'incidenza degli in-
fortuni non & superiore a quella che
si verifica in ltalia, e questo pen-
siamo debba essere attribuito alla
istintivamente ordinata
del giapponese ed alla cura e cau-
tela che egli pone in ogni sua azione.
In altre parole, "'sta piu attento”

Il visitatore infine resta colpito
dal grande senso di autodisciplina
dell’operaio giapponese e dall’estre-
mo rispetto che egli ha del suo capo
e che si manifesta anche con molte
forme esteriori.

Le cose viste, che hanno suscita-
to idee di possibili utili applicazioni
nei nostri cantieri, sono state tutte
annotate in una relazione tecnica,
con l'indicazione delle azioni da
svolgere dai vari settori dell’ltalcan-
tieri per darvi attuazione o per ac-
certarne la convenienza di attua-
zione.

Un'applicazione del metodo di saldatura '

nostri cantieri.

Ma soprattutto in queste visite
si & potuto constatare come una
programmazione accurata e capilla-
re delle fasi di produzione consenta
un ritmo continuo di lavoro con un
afflusso sistematico e razionale dei
materiali e dei disegni. Alla base di
questa situazione vi € un’industria
di sottofornitori di dimensioni no-
tevolmente superiori a quella euro-
pea, che e in grado di consegnare
i materiali necessari ad un ritmo
e con una puntualita purtroppo a
noi sconosciuti.

L"operaio giapponese

Dai colloqui avuti coi dirigenti
dei cantieri giapponesi si & piu volte
sentita |'opinione che vi sarebbe
una superiorita fisica dell’operaio
europeo nei confronti di quello
giapponese; la sensazione che si ri-
porta, girando fra gli operai giap-
ponesi, non & tanto quella della
mole del lavoro svolto quanto di
una continuita e di una organizza-
zione spontanea che veramente stu-
pisce: in aree dove nei nostri can-
tieri normalmente lavorerebbero
due, tre, quattro operai € stato pos-
sibile vedere oltre venti operatori
che, con estrema semplicita e con
reciproco rispetto, effettuavano la-
vorazioni anche difficili.

Si deve anche aggiungere che
mediamente |‘operaio dei cantieri
giapponesi € piu giovane dell’opera-
io dei nostri cantieri, e ci0 sia per
il sistematico assorbimento di ope-
rai nuovi dovuto al notevole incre-
mento della cantieristica giappone-
se, sia anche per la tendenza a porre
in quiescenza il personale molto
prima che in Europa (a 55 anni).
A questo proposito bisogna peral-

tro dire che molte volte I'operaio

‘gravity welding’’ (saldatura a gravita),
estremamente diffuso nei cantieri giapponesi ed in corso di attuazione anche nei

[

® Hanno visitato il Cantiere di Se-
stri: un gruppo di circa 60 giovani
giapponesi, accompagnati dal Sin-
daco della citta di kumagaya;
una delegazione del Porto di Le
Havre; una delegazione del partito
comunista romeno, che era accom-
pagnata dall’Ambasciatore di Ro-
mania a Roma Sign. Burtica; un
gruppo di funzionari della “First
National City Bank”, provenienti
dalle filiali dei paesi del MEC, della
Gran Bretagna e dell’lrlanda ed un
gruppo di appartenenti all’Associa-
zione Tedesca degli ingegneri ferro-
viari.

® Numerose, come al solito, le vi-
site al Cantiere di Monfalcone. Ne
ricordiamo le principali: una dele-
gazione di ufficiali dell” “Imperial
Defence College”” e di funzionari
di Ministeri di varie parti del Com-
monwealth,; un gruppo di operatori
economici e di giornalisti svizzeri,
guidato dall’Ambasciatore di Sviz-
zera in Italia Jean de Rham; un
gruppo di tecnici giapponesi con
a capo il Sign. Watanabe dell” “Hu-
raga Heavy Industries”; una delega-
zione dell’Unione S/ndaca/e di Fiu-
me, con a capo il Presidente Soric
Davor; un gruppo di parlamentari
britannici, appartenenti al partito
laburista.

® ' Una cinquantina di Ufficiali del-
la Scuola Superiore di Guerra di Pa-
rigi, in viaggio di istruzione nel-
[’Italia Meridionale, ha visitato re-
centemente il Cantiere di Castel-
lammare. Allo stesso Cantiere é
giunta in visita una deleg@zione di
operatori economici jugoslavi, gui-
data dal dott. Kopinic, Direttore
Generale della "Litostroj” di Lu-
biana

| nostri
infortuni
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Intanto questo Servizio ha in
corso nuove azioni. Ne segnaliamo
alcune:

per quanto riguarda i mezzi in-
dividuali di protezione, dopo I'u-
nificazione degli elmetti e ora
anche degli abiti da lavoro, si
stanno provando nuovi tipi di
guanti e di occhiali, ricercando
quanto di meglio il mercato offre;
— a Monfalcone, dove gli infortuni
.ai piedi erano proporzionalmen-
te piu elevati che negli altri Can-
tieri, si & deciso di fornire calza-
ture protettive a taluni reparti;

— si sta portando avanti la diffu-
sione a tutti, e per i diversi me-
stieri, di informazioni scritte di
sicurezza (la cosidetta “’collana

50 infortuni su 100 si
verificano per I'assun-
zione di posizioni peri-
colose e per il non uso
dei mezzi individuali
di protezione.

della sicurezza'’). Quattro qua-
derni sono gia stati distribuiti;
due sulle norme generali di sicu-
rezza, per capi e per operai; uno
sulla saldaturaossiacetilenica;uno
sui lavori in spazi angusti. Un
quinto sugli imbragatori sara pre-
sto distribuito. E cosi e stata
. estesa a tutte le maestranze, e lo
sara ancora, la distribuzione del
calendario Ente Nazionale Pre-
venzioni Infortuni, al quale é an-
che collegato un concorso nazio-
nale; =

— ¢ stata avviata una serie di incon-
tri tra i capi per scambiare reci-
proche esperienze e per concor- -
dare le procedure per correggere
le diverse situazioni che ordina-
riamente precedono il verificarsi
degli infortuni;

— tra le misure sanitarie preventive
e non obbligatorie vanno ricor-
dati I"accordo con I'ENPI per la
vaccinazione antitetanica in cor-
so di svolgimento: gli accerta-
menti schermografici e le indagi-
ni mediche specialistiche; la for-
nitura di mezzi semplici quanto
efficaci per prevenire la sordita
da rumori.

L'azione del Servizio Sicurezza
sara intensificata con le seguenti
nuove iniziative:

— corsi per operai,
dai nuovi assunti;

— visite sistematiche di controllo
dei Tecnici della Sicurezza;

— un sistema di "osservazioni sulla
sicurezza’’ da parte dei capi;

— colloqui fra capi e operai su at-
gomenti di sicurezza;

— reimpiego degli infortunati a se-
guito di lievi lesioni;

— concorsi a premio per una mi-
gliore sensibilizzazione di tutti i
dipendenti al problema della si-
curezza.

E ora concludiamo.

La lotta contro gli infortuni ha
successo solo se vi & la attenta col-
laborazione di tutti.

Se avete proposte scrivetele a
“punto d’incontro a filo diretto”

Osserviamo le norme di sicurez-
za, che spesso sono semplici norme
di buon senso. Gran parte degli in-
fortuni sparira. Comportiamoci con
I'attenzione che occorre quando si
attraversa la strada o quando si sor-
passa.

a cominciare

La moglie, i figli, i genitori, ci
attendono a casa, ogni sera.



La consegna

Tra le autorita
presenti alla ce-
rimonia il Mini-
stro della Difesa

Il sommergibile ”En-
rico Dandolo”, il ter-
2o della classe ""To-
ti"’

L’ "Enrico Dandolo”, il terzo
sommergibile costruito nel dopo-
guerra a Monfalcone, & stato con-
segnato il 29 settembre alla Marina
Militare ltaliana nel corso di una
solenne cerimonia, alla quale hanno
partecipato il Ministro della Difesa
On. Gui, il Capo di Stato Maggiore
della Marina Amm. Spigai, il Co-
mandante del Dipartimento Milita-
re Marittimo dell’Adriatico Amm.
Cantll e numerose altre autorita
militari e civili. Era presente anche
la Signora Anna Stiepovich in Ber-
toni, che il 16 dicembre 1967 fu
madrina al varo del sommergibile
"Enrico Dandolo”.

Il Dott. Cortesi ha porto il sa-
luto dell’italcantieri e delle mae-
stranze di Monfalcone a tutti gli
ospiti, in particolare all’'On. Gui,
"il primo Ministro della Difesa che
onora di una visita il Cantiere di
Monfalcone”” e all’Amm. Spigai,
nuovo Capo di Stato Maggiore della
Marina che ""consideriamo il cataliz-
zatore di tutte le energie morali ed
operative dei suoi Comandi e dei
suoi servizi, con i quali siamo quo-
tidianamente in contatto nel corso
del nostro impegnativo lavoro, sia
a Monfalcone che a Castellamma-

re”. Il Dott. Cortesi, dopo aver sot-

tolineato la funzione delle Forze

TRAGHETTI IMPOSTAT

o . i

Armate, vigili custodi dell’unita na-
zionale e della liberta del popolo
italiano, e dopo aver rilevato come
la cerimonia della consegna del
"Dandolo” si inserisca bene nel
quadro delle celebrazioni del cin-
quantenario della redenzione di Trieste,

A GASTELLAMMARE

Il 13 luglio & stato impostato a
Castellammare il primo di quattro
traghetti che il Cantiere costruira
per la Societa di Navigazione ""Tir-
renia’’; le seconda unita gemella &
stata impostata invece il 22 agosto
(nella foto: il sollevamento del pri-
mo blocco della chiglia della Costr.
4237 del peso di circa 32 tonnella-
te). Ad ambedue le cerimonie ha
presenziato il Direttore Generale
della "Tirrenia’!, Cap. Giuseppe Pi-
randello.

Come si ricordera, queste sono
le principali caratteristiche dei quat-
tro traghetti di cui abbiamo scritto
piu diffusamente nel secondo nu-
mero del giornale: 6500 tonn. di
stazza lorda; 118 metri di lunghez-
za e 20 di larghezza; velocita a mez-
zo carico: 22 nodi; capacita di ca-
rico: 24 autotreni, 100 automobili,
1.012 passeggeri.

Le autorita presenti alla cerimonia della consegna del sommergi
sostano davanti alla lapide posta a ricordo dei caduti sul lavoro mella realizzazione
dei nuovi impianti di Monfalcone. Da sinistra: I'Ing. Fanfani, I’Amm. Spigai, il Dott.
Cortesi, I'Ing. Lippi, il Ministro Gui, ’Amm. Cantu.

ha annunciato che I’ltalcantieri gia
da tempo sta studiando con la Ma-
rina Militare la seconda generazione
dei sommergibili classe ""Toti’’; non
appena i piani saranno pronti, verra
iniziata a Monfalcone la costruzio-
ne del primo sommergibile della
nuova classe "Nazario Sauro’’.

Il Ministro Gui ha rilevato nel
suo discorso che il “Toti”, il "Ba-
gnolini’’, il ""Dandolo” e il "Moce-
nigo’”’ sono quattro sommergibili
che vanno ad aggiungersi alle molte
altre unita di vario tipo realizzate
nel Cantiere di Monfalcone, "di
questa citta italianissima da quel-
I’8 giugno di cinquantatré anni fa,
quando sulle vie e sulle piazze fece-
ro ingresso le nostre truppe a soli
quindici giorni dall’inizio di quel
conflitto, di cui I'ltalia si appresta
a celebrare degnamente quest’anno
il cinquantenario dell’epilogo vitto-
rioso”’. :

“Nessuno pit di voi, uomini del
Cantiere — al cui elogio con profon-
da partecipazione unisco i cittadini
di Monfalcone — nessuno pit di voi

le “E. Dandolo”

puo andare fiero di questo avveni-
mento, di voi adusi, quasi per tacito
retaggio familiare di altissimo signi-
ficato umano, ad affidare al m#re
d’ltalia degli scafi di acciaio, frutto
del vostro tenace lavoro, che sono
tanta parte della vostra anima e del
vostro cuore”.

Dopo la cerimonia della conse-
gna, il Ministro Gui, le autorita e
gli invitati hanno visitato la nuova
linea grandi scafi del Cantiere.

Gid due unita della nostra Mari-
na Militare portarono in passato il
nome del doge Enrico Dandolo:
una corazzata della classe “Duilio”
varata a La Spezia il 10 luglio 1878,
ed un sommergibile della classe
“Marcello” che scese in mare pro-
prio dagli scali di Monfalcone il 20
novembre 1937.

Alla cerimonia della consegna
erano presenti i due Comandanti
del vecchio “"Dandolo” e sul palco
delle autorita quattro tecnici del
Cantiere, in rappresentanza di quan-
ti attesero alla costruzione del pri-
mo sommergibile. “Li abbiamo vo-
luti qui - ha detto il Dott. Cortesi
nel suo discorso - cosi come la Ma-
rina Militare vuole qui i Comandan-
ti deile precedenti unita, a significa.
care la continuita non solo delle
nostre tradizioni costruttive, ma an-
che delle nostre tradizioni al servi-

del terzo sommergibile del dopoguerra

zio della Marina. In un'certo senso
possiamo dire che il Cantiere di
Monfalcone lavora con le stellette,
anche se invisibili”. | quattro tecni-
ci del Cantiere sono stati quindi
presentati dal Dott. Cortesi al Mi-
nistro della Difesa On. Gui.

Sullo sfondo del nuovo sommergi-
bile “Enrico Dandolo”, sono ritrat-
ti da sinistra: il Capitano di Fregata
r.n. Walter AUCONI, uno dei Co-
mandanti del primo “Dandolo”; il
Tenente di Vascello Antonio STA-
GLIANQ, Comandante della nuova
unita; Vincenzo OSTUNI, del re-
parto marinai, il Capitano di Vascel-
lo Aldo TURCIO, che fu pure Co-

mandante del primo “Dandolo”’; Ma-
rio TREBIAN, Capo del Gruppo

Legno; Leone FORZA, disegnatore
del Settore Marina Militare; Egidio
“VALENTI, Capo falegnami.

Premi a disegnatori del Settore Tecnico

Il 23 settembre, nel corso di
una simpatica cerimonia presso il
Settore Tecnico, sono stati con-
segnati i premi di profitto agli al-
lievi del “corso di aggiornamento
tecnico culturale per disegnatori e
tecnici navali”.

Il corso, al quale hanno parte-
cipato 22 disegnatori neoassunti,
si é svolto dall’11 marzo al 17 lu-
glio presso il CIFAP di Trieste.
Esso ha impegnato gli allievi con
tre ore quotidiane ed ha avuto lo
scopo di fornire loro le nozioni di
base nelle seguenti materie: resi-
stenza materiali, impianti elettrici,
allestimento marinaresco, costru-
zione navale, arredamento navale,
architettura navale, apparati moto-
ri, allestimento meccanico.

Sono risultati promossi: c.n. Di-
no ZENNARO (primo in graduato-
ria); p.i. Alberto DOMIANTI e p.i.
Bruno GIORGOLO (secondi a pari
merito); p.i. Paolo BRANDOLIN;
p.i. Giorgio CLEMENTE; Bruno
DE MONTE; p.i. Roberto BELLO;
geom. Fulvio BOSSI; Livio COSA-
NI; m.n. Paolo GIORGI; Roberto
LAZZARETTI; p.i. Gennaro LON-
GOBARDI; p.i. Catello LUONGO;
p.i. Gianni MARTEGANI; Giuliano

SCHERBEC,; p.i. Giuseppe VITIEL-
LO; Dino BATTAGLIARINI; p.i.
Vincenzo FALCIANO; p.i. Ciro VI-
TIELLO. .
Erano presenti alla cerimonia 16
dei 19 allievi; vi hanno partecipato
per il Settore Tecnico il Direttore
Ing. Ramacciotti, il Vice Direttore
Ing. De Nicola e I'Ing. Di Macco;
inoltre il Dott. Musina in rappre-
sentanza del Settore Personale ed i

membri di Commissione Interna
Signori Dellago e Stabile.
L'Ing. Ramacciotti ha rivolto

agli allievi brevi parole di congratu-
lazioni e di augurio, ed ha sottoli-
neato l‘interesse con il quale la
Societd segue i giovani neoassunti:
a tal proposito ha preannunciato
ulteriori iniziative atte a fornire lo-
ro una migliore preparazione pro-
fessionale.

| promossi del corso per disegnatori neoassunti del Settore Tecnico.
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Il famoso veliero in ferro "Caterina Accame’’, costruito nel 1889, che nell’ultimo

decennio del secolo sulla rotta della California batté piu volte in velocita i celebri

"clippers’’ inglesi.
Le origini

A Sestri Ponente |'arte delle co-
struzioni navali é antica come il
paese, col quale praticamente € na-
ta. Agli inizi del secolo scorso, agli
albori cioé della moderna industria
cantieristica, si formarono infatti,
sotto la guida dei "‘maestri d’ascia”’,
quelle maestranze cui si deve il mi-
to della Sestri "fabbricante di vele”
prima e "“fucina di navi" poi.

Sorse cosi il Cantiere dei Fratelli
Cadenaccio, noti ed esperti costrut-
tori, che fu il primo complesso
cantieristico italiano capace di vara-
re pit di trenta velieri all’anno.

Contemporaneamente a Genova-
Sampierdarena veniva, nel 1853,
costituita la Societa ""Gio. Ansal-
do”’ che in poco tempo si affermo
sia nel campo delle locomotive che
in quello delle costruzioni navali.
Tra il 1873 e il 1885 furono infatti
varate 17 navi, tra le quali l'avviso
scorta ''Staffetta’” di oltre 1.800

tonnellate di dislocamento, prima

vera e propria costruzione navale in
ferro realizzata dalla ""Ansaldo” e il
piroscafo “San Gottardo” di oltre
2.400 tonnellate di stazza.

Il rapido e felice sviluppo della
nuova azienda accelerd il processo
di potenziamento delle sue forze

produttive, concretatosi nel 1886 |

con l'acquisto del Cantiere Cade-
naccio di Sestri Ponente, che venne
cosi a sostituirsi a quello preesisten-

te nell’arenile dello Stabilimento |

Meccanico di Sampierdarena, rite-
nuto ormai inadeguato sia per il
cresciuto ritmo delle costruzioni
navali sia per la necessita di una
maggiore pendenza della spiaggia
per gli accresciuti tonnellaggi.

Il nuovo Cantiere di Sestri venne
cosi trasformato in un moderno
complesso di piu vaste dimensioni,
dotato di maggiori e pit moderne
attrezzature. Si stavano ancora ap-
prontando le officine del nuovo
Cantiere e gid affluivano le ordina-
zioni di navi da guerra e mercantili.

Nel 1889, oltre ad una serie di
piccole unitd- € rimorchiatori, il
Cantiere, che gia dava lavoro a mille
persone, costrui cinque grandi velie-
ri in ferro tra le 1.400 e le 1.700
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tonnellate di stazza, dei quali tre
per I'armatore Ciampa di Sorrento,
uno- per un gruppo armatoriale di
Loano ed uno per |'armatore Acca-
me di Genova, il famoso “"Caterina
Accame’’, che nell’ultimo decennio
del secolo sulla rotta della Califor-
nia, batté piu volte in velocita i
celebri "clippers’’ inglesi.

Contemporaneamente venivano
impostati i piroscafi “Giulio Cesa-
re’” e ""Roma’’ da 5.450 ts.l., 18
torpediniere tipo ""Schichau’’, due
incrociatori per la Marina Militare.
Il Cantiere di Sestri era in grado di
approntare in soli 12 o 13 mesi
una grande nave in ferro: il che co-
stituiva allora un autentico prima-
to, frutto di una tecnica assai pro-
gredita.

Qualche anno dopo il Cantiere
costruiva per I’Argentina tre incro-

ciatori del tipo ""Garibaldi’’ da
7.398 tonn. di dislocamento ed un
altro incrociatore dello stesso riu-
scitissimo tipo, il “Cristobal Co-
lbn’’, per la Spagna; anche la Tur-
chia nel 1898 affido al Cantiere
di Sestri, ormai rinomato in tutto
il mondo, la costruzione di quattro
torpediniere. Appartengono a que-
sto periodo alcune unita navali rea-
lizzate per il Giappone, la Grecia
e la Russia.

Nei primi anni del nuovo secolo,
il Cantiere, oltre alla costruzione di
dieci caccia per la Marina ltaliana,
portd a termine, con |'allestimento
completo della corazzata ""Napoli”
da 12.425 tonnellate di dislocamen-
to, una delle piu significative realiz-
zazioni navali del tempo.

Nel 1910, subito dopo |’acquisi-
zione della commessa per la costru-
zione di una corazzata da 23.000
tonnellate, la ""Giulio Cesare”, ven-
ne dato immediatamente corso al
rinnovamento delle strutture del
Cantiere per poter realizzare unita
di tali nuove dimensioni. La linea
ferroviaria a settentrione del Can-
tiere venne sorpassata con la co-
struzione di un cavalcavia e vennero
installate le prime gru a ponte al
servizio dello scalo "Liguria”.

| lavori di trasformazione del
Cantiere proseguirono tra gli anni
1912 e 1915 con l'acquisto di nuo-
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Furono i maestri d’ascia a dare I'avvio a quel complesso che vide poi nascere
il «<Rex» e la «Michelangelo» - Le realizzazioni per la marina da guerra

ve aree, la costruzione di nuove tet-
toie e di nuovi fabbricati.

Durante la prima guerra mondia-
le, il Cantiere di Sestri continu0 ala-
cremente la propria produzione di
navi militari e mercantili, nonostan-
te le notevoli difficolta di riforni-
mento dei materiali. || Cantiere nel
periodo bellico vide infatti scendere
in mare dai suoi scali 30 unita di
grande e medio tonnellaggio, esegui
lavori di riparazione a 14 navi, rea-
lizzo una quarantina di sommergibi-
li e piu di 30 motoscafi tipo
"MAS’’; il Cantiere trasformato me-
diante wopportuni adattamenti in
una vera officina di guerra, attese
anche alla produzione di accessori
per le artiglierie.

Il primo dopoguerra

Dopo la prima guerra mondiale
scesero in mare dal Cantiere di Se-
stri, navi come:

— i, “Duilio™da.-25.000 -t.s:1-; il
primo grande transatlantico ita-
liano, capace di trasportare 1300
passeggeri; entrato in servizio nel
1921, navigod fino al 1943, quan-
do scomparve per cause belliche.
Fu una nave di assoluta sicurez-
za, dato che superava largamente
le norme della prima conferenza
internazionale di Londra sulla
salvaguardia della vita umana in
mare. Primo fra i piroscafi ita-
liani, era munito di un impianto
completo di casse antirollio;

— il transatlantico "Roma’’ da

32.600 t.s.l., varato nel 1926,

che raggiungeva la velocita di 22

nodi e poteva trasportare 1.740

passeggeri;

— I’ "Augustus” da 32.500 ts.l.,
varato pure nel 1926, che per
un decennio rimase la piu grande
motonave del mondo, con una
potenza dell’apparato motore di
28.000 cav./asse.

Fra le numerose realizzazioni per
la Marina Militare Italiana si ricor-
dano l'incrociatore leggero ""Barto-
lomeo Colleoni”’, che alle prove rag-
giunse la velocita di 39,9 miglia
orarie contro le 37 contrattuali,
nonché le corazzate gemelle "’ Litto-
rio” ed "Impero” di 46.000 ton-
nellate di dislocamento ciascuna.
Quest’ultima, varata nel 1939, non
poté essere ultimata, mentre la “’Lit-
torio’’ — ribattezzata "'ltalia’ nel
1943 — partecipo a vari combatti-
menti dell’'ultimo conflitto rima-
nendo piu volte colpita dai siluri.
Nel 1940, quando fu consegnata,
rappresentava, come lagemella " Vit-
torio Veneto” costruita a Trieste
quanto di pit moderno e di piu
potente avesse saputo creare la
scienza delle costruzioni navali.

-
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Il "’Duilio” di 25.000 t.s.l.,

cavalli asse.

Il Rex

Ma la realizzazione principale di
Sestri nel periodo fra le due guerre
fu la grande turbonave passeggeri
"Rex’’ da 51.000 t.s.l., che scese in
mare il 1"agosto 1931 nel corso di
una solenne cerimonia alla quale
presenziarono i Sovrani. L'allesti-
mento di questa nave fu particolar-
mente rapido: essa venne consegna-
ta infatti il 22 settembre 1932.
L’anno successivo la nave conqui-
stava il nastro azzurro per la pil
veloce traversata dell’Atlantico
compiendo il viaggio Gibilterra
-New York in 4 giorni, 13 ore e
58 minuti. Il ""Rex’’, che si colloca-
va al terzo posto fra le maggiori
navi mercantili del mondo, era lun-
go 268 m., largo 29,5 m. ed alto
37 m. La potenza dell’apparato mo-

tore era di 136.000 cavalli; aveva
quattro eliche di circa 5 m. di dia-

metro; oltre 3000 persone fra pas-
seggeri ed equipaggio vi potevano
prendere posto. Ammirato per la
sua linea con la prora slanciata e
la poppa ellittica, fu un transatlan-
tico di gran lusso con magnifici
saloni, gallerie, ponti coperti, pas-
seggiate, bellissimi appartamenti, il
tutto con decorazioni artistiche e
arredamenti di gran pregio.

Il varo della t/n passeggeri "Rex’’ di 51.000 t.s.l., avvenuto il 1" agosto 1931 nel corso
di una solenne cerimonia alla quale presenziarono i Sovrani. Nel 1933 il "Rex”
conquistd il nastro azzurro per la piu veloce traversata dell’Atlantico.

il primo grande transatlantico italiano, capace di traspor-
tare 1.300 passeggeri, entrato in servizio nel 1921.

Il transatlantico ”Augustus” di 32.500 t.s.l., varato nel 1926; per un decennio rimase
la pit grande motonave del mondo, con una potenza dell’apparato motore di 28.000

Il "Rex’ navigo fino alla guerra;
a seguito di attacchi aerei alleati
fini semisommerso a poche centi-
naia di metri dalla costa istriana,
tra Capodistria e Isola.

Il Cantiere di Sestri, alla vigilia
della seconda guerra mondiale ave-
va costruito 338 navi, delle quali
195 per le Marine Militari e 143 per
le Marine Mercantili, il cui tonnel-
laggio complessivo superava il mez-
zo milione.

Intorno al 1940 scomparvero le
vecchie gru a ponte per cedere il
posto ad un nuovo imponente si-
stema di mezzi di sollevamento,
costituito da giganteschi piloni sui
quali sorgeva un’intera rete di tele-
feriche, che’ sovrastava tutto il pia-
no di prefabbricazione e cinque dei
sei scali del Cantiere. L'installazio-
ne del nuovo impianto comporto
una completa conversione di tutte
le sezioni produttive del complesso.

Grande fu il contributo che Se-
stri diede alle Forze Armate duran-
te il secondo conflitto mondiale,

superando sensibilmente quello,
pur cosi cospicuo, fornito nella
guerra "15/'18.

1l secondo dopoguerra

La forte struttura industriale
permise all’Ansaldo di superare alla
fine della seconda guerra mondiale
il grave disagio conseguente alla
crisi economica che travaglio |'lta-
lia in quegli anni.

Nel 1946 |I’Ansaldo, grazie anche
all’incoraggiamento delle Autorita
di Governo e dell’lstituto per la
Ricostruzione Industriale, acquisi
nuove importanti commesse navali
non solo per la bandiera nazionale,
ma anche per taluni paesi esteri
quali la Norvegia, la Turchia, I"Ar-
gentina e la Danimarca.

Contemporaneamente si provvi-
de a trasferire nell’area del Cantiere
di Sestri le officine di allestimento
navi che precedentemente si trova-
vano dislocate a Genova-Sampier-
darena. Il trasferimento richiese ur-
genti lavori di adattamento e co-
struzione di officine, dighe e ban-
chine.

Il Cantiere riprese quindi in pie-
no la propria attivita costruendo
nell'immediato dopoguerra, e preci-



Sestri nel 1940

samente negli anni che vanno dal
‘46 al ‘52, una settantina di navi
dalle minuscole imbarcazioni fluvia-
li alle grosse petroliere del tipo
"Volere'” da 26.700 t.p.l.
Maggiore attenzione il Cantiere
attiro su di sé in tutto il mondo
dopo il 1952 con la costruzione
di cinque imponenti transatlantici:
— le turbonavi “Andrea Doria” e
"Cristoforo Colombo’. Gemelle
nelle caratteristiche principali e
per lo stesso elevato livello di
comfort, completamente diverse
invece per la veste architettonica
ambientale e per il tipo di im-
pianto elettrico (la ""Colombo”
é stata la prima nave mercantile
italiana con impianto elettrico
a corrente alternata), hanno co-
stituito la pilt moderna e veloce
coppia di navi passeggeri della
Societa "ltalia di Navigazione’.
Alla "'Cristoforo Colombo” fu
assegnato il premio ANIAI (As-
sociazione Nazionale Ingegneri
Architetti Italiani) per la miglio-
re realizzazione dell’ingegneria
navale meccanica compiuta negli
anni 1950/1956. La vita del-

la "Andrea Doria’’ é stata pur-
troppo breve: come noto, nel
luglio 1956, al largo del faro di

Nantuckett, il suo scafo, squar-
ciato dalla prua di un altro tran-
satlantico, si inabissava dopo u-
na agoniadi 11 ore;

— la motonave '‘Gripsholm’” da
da 24.000 t.s.l., commissionata
dalla "Svenska Amerika Linien”
e varata nel 1956. Gli alloggi,
i saloni e le passeggiate offrono
il massimo comfort agli 852 pas-
seggeri a qualsiasi latitudine;

— la turbonave ""Federico C.” di
20.500 t.s.l;, costruita per la So-
cieta “"Giacomo Costa fu An-
drea’’; fu varata nel marzo 1957
ed esattamente un anno dopo
parti per il viaggio inaugurale
sulla linea Italia-Sud America;

— la turbonave ""Leonardo da Vin-
ci” da 33.000 t.s.l., per la Socie-
ta "ltalia”, varata nel dicembre
del 1958, dispone di alloggi mo-
derni, eleganti e funzionali per
1.300 passeggeri che possono es-
sere trasportati ad una velocita
di 25 nodi.

A queste navi si devono poi ag-
giungere la fortunata serie delle pe-
troliere da 31.500 t.p.l., tre moto-
cisterne da 35.000 t.p.l. per |'arma-
mento britannico, la turbocisterna
"Agrigentum’’ da 52.000 t.p.l., la
pit grande dell’epoca, alcune mo-

La corazzata “'Napoli”’ di 12.425 tonn. di dislocamento, realizzata nel 1908 per la

Marina Militare Italiana.

dernissime motonavi per il traspor-
to di carichi secchi alla rinfusa da
16.000 e 19.200 t.p.l.

Nel 1959 ebbero inizio altri im-
portantissimi lavori di ammoderna-
mento e di ampliamento delle strut-
ture impiantistiche, che nel giro di
pochi anni hanno trasformato |"as-
setto topografico e tecnologico del
Cantiere di Sestri, sostituendo agli
scali tradizionali tre moderni bacini
di costruzione.

Nel settembre 1962 veniva cosi
effettuato I'ultimo varo tradiziona-
le: scendeva in mare, Madrina la Si-
gnora Laura Segni, la turbonave
""Michelangelo” di 46.000 t.s.l., una
delle due nuove "ammiraglie” della
flotta mercantile italiana, costruita
per la Societa “ltalia”. 11 ponti,
275 metri di lunghezza (7 piu del
Rex), 31 metri di larghezza, due
colossali gruppi turboriduttori per
una potenza complessiva di circa
100.000 cavalli asse, una velocita
di crociera di 26,5 nodi, alloggi
eleganti confortevoli e razionali per
720 persone di equipaggio e 1.800
passeggeri: queste le caratteristiche
principali della "Michelangelo”, che
il 12 maggio 1965 parti per il viag-
gio -inaugurale sullarotta Geneva-
New York.

Tra le realizzazioni piu recenti
e significative ricordiamo, nel cam-
po cisterniero, la serie di 6 petro-
liere da 49.000 t.p.l. tipo "Leonar-
do da Vinci” costruite per I'URSS,
le 3 motocisterne da 80.000 t.p.l.
del tipo “Trelance”, la ""Petrolsa-
de” di quasi 90.000 t.p.l., I’ "An-
drea Leopoldo” e la "Claudio R”
da 85.000 t.p.l., prime navi di ban-
diera italiana che abbiano ricevuto
dal Lloyd’s Register il certificato
di navigabilita con apparato motore
non sorvegliato. -Nel campo delle
navi per carichi alla rinfusa da
citare, tra le unita di piu recente
costruzione, le motonavi ""Sorren-
to’’ e ""Santagata’” da circa 68.000
t.p.l. e la motonave "Anna Biboli-
ni"’ da 51.000 t.p.l.. Sestri si sta ora
cimentando nella costruzione di tre
modernissime turbonavi da 31.000
t.s.l., specializzate per il trasporto
di 41.000 metri cubi ciascuna di
gas liquefatto a bassissima tempe-
ratura.

Gli impianti

Nel 1959, dopo accurati studi,
si diede I'avvio, come ricordato so-
pra, all’attuazione di un importante
piano di ammodernamento e am-
pliamento delle strutture industriali
del complesso che, nel volgere di

pochi anni, ha radicalmente mutato |

|"aspetto del Cantiere.

Oggi il Cantiere di Sestri si pre-
senta infatti completamente rinno-
vato: al posto dei tradizionali scali
inclinati a scivolo sono sorti tre
grandi scali-bacino i quali hanno la
lunghezza rispettiva di 285 metri
(scalo-bacino n. 1), 255 metri (sca-
lo-bacino n. 2) e 215 metri (scalo-
bacino n. 3); lo scalo-bacino n. 1
ha una larghezza di 42 metri e gli
altri due di 36 metri.

| nuovi sistemi costruttivi hanno
comportato la radicale sostituzione
dei vecchi impianti di sollevamento

funzionali: la meccanizzazione del
trasferimento delle lamiere merita
una menzione particolare. Si é rea-
lizzato un nuovo ed ampio parco
lamiere dove opera, per lo scarico
e lo smistamento, una grandiosa gru
a cavalletto dallo scartamento di
metri 60 e con una portata di 20
tonn. Dal parco le lamiere vengono
immesse nel ciclo produttivo attra-
verso un piano a rulli meccanizzato
e raggiungono, attraverso i banchi
di trasferimento, la spianatura, la
sabbiatura, la camera di verniciatu-
ra ed infine, attraverso un traspor-
tatore denominato '’Collocator”,
vengono raccolte e depositate in
pile nelle varie testate delle navate
dell’officina navale per essere quin-
di sottoposte alla lavorazione alle
macchine. L'intera operazione vie-
ne seguita attraverso una cabina di
comando dove un pannello lumino-
so segnala il passaggio delle lamiere

La ""Michelangelo” di 46.000 t.s.l. varata nel settembre' 1962; fu l'ultimo varo

tradizionale effettuato a Sestri.

con altri di pit moderna concezio-
ne e di maggiore potenza, nonché
la creazione di una nuova grande
salderia coperta.

A completamento delle opere di
trasformazione attuate soprattutto
nella sezione scafo del Cantiere,
importanti innovazioni e migliorie
sono state apportate anche nelle va-
rie officine navali, dove si & proce-
duto, con nuovi indirizzi, a riorga-
nizzare e normalizzare radicalmente
gli interi cicli di lavorazione. Tutti
i macchinari sono stati pressoché
rinnovati con altri pit moderni e

nelle varie fasi della lavorazione.
Durante il ciclo, I'apporto delle gru
si limita solamente alla posiziona-
tura iniziale della lamiera sul piaro
a rulli del nuovo parco lamiere.

Nell’officina navale poi sono sta-
te introdotte le tecniche pit mo-
derne: I'impiego della macchina per
il taglio automatico delle lamiere
consente infatti I’eliminazione di

ognisnecessita di tracciatura.

Oggi il Cantiere di Sestri puo
costruire navi della portata sino a
140.000 tonnellate e prefabbricare
a terra sezioni di nave del peso fino
a 150 tonnellate.

Il Cantiere di Sestri: 1) Parco lamiere; 2) Parco profilati; 3) Sabbiatura e raddrizzatura lamiere; 4) Officina lavorazione lamiere
e profilati; 5) Officina di prefabbricazione; 6) Scalo-bacino per navi fino a 140.000 t.p.l.; 7) Scalo-bacino per navi fino a 80.000
t.p.l.; 8) Scalo-bacino per navi fino a 50.000 t.p.l.; 9) Officine di allestimento; 10) Banchine di allestimento; 11) Magazzini;
12) Uffici.

5

La corazzata “'Littorio”” di 46.000 tonn. di dislocamento, consegnata nel 1940
alla nostra Marina Militare.




Una visione della catena di montaggio.

Il numero di maggio della rivista
"Tuttomotori”’ ha pubblicato un
servizio di Fabrizio Ricci dal titolo:
"Come nasce una barca’’, intera-
mente dedicato alla produzione dei
nostri motoscafi "'Bora’’ del Centro
Materie Plastiche di Monfalcone.

Pensiamo che a molti dei nostri
lettori interessi conoscere come si
costruisce un’imbarcazione in ve-
troresina; per questo motivo pub-
blichiamo la descrizione fatta da
Fabrizio Ricci.

Al secondo piano di una palazzi-
na, in un ufficio tutto vetrate, un
‘gruppo di progettisti, di tecnici, di
disegnatori prepara, con un impe-
gnativo lavoro di “équipe”, i piani
che daranno vita alle nuove imbar-
cazioni.

Dai disegni si passa ai modelli,
sui quali si effettuano numerose
prove, tra le quali una particolar-
mente importante alla Vasca Nava-
le a Roma.

Questa prima parte di lavoro, di
carattere progettativo, comporta un
notevole impegno di energie e di
tempo, una volta superatala, comin-
cia a nascere l’imbarcazione vera e
propria.

In un primo reparto viene prepa-
rato, in grandezza naturale, un altro
modello dello scafo, il simulacro,
interamente in legno. Su di esso,
mediante particolari procedimenti,
si realizzano i cosiddetti “’formato-
ri”’, che altro non sono se non de-
gli stampi, anch’essi in vetroresina,
che serviranno, uniti insieme, a dare
forma — come dice il loro stesso
nome — all’imbarcazione. A secon-
da delle dimensioni, della forma
della carena e del tipo dell’imbar-
cazione, i formatori possono essere
divisi in piu parti, in modo tale<che
il loro distacco dalla barca finita
risulti il piu facile possibile.

Intanto in un altro settore del
reparto, sulla base di accurate espe-
rienze condotte in laboratorio, si
preparano le mescole delle diverse
resine che saranno necessarie alla
realizzazione dello scafo. Tali resine
— che nel caso specifico delle ini-
barcazioni dell’ltalcantieri sono di
due tipi di poliestere prodotti prin-
cipalmente dalla Montecatini — so-
no studiate in modo tale che Ia loro
definitiva polimerizzazione avvenga
nel tempo (ove per tempo si inten-
dono anni, naturalmente), cosi che
non subiscano processi di cristalliz-
zazione una volta esposte agli agen-
ti atmosferici; in piu, incorporano
fin dall’origine le vernici necessarie
alla eventuale colorazione dello sca-
fo, in modo che essa, col passare
del tempo, non possa scolorirsi.

Mentre vengono preparate le me-
scole, altrove si tagliano in misure
prestabilite le striscie di diversi tipi
di fibra di vetro e di espanso che
serviranno a formare la struttura
dello scafo, e che una volta impre-
gnate di poliestere si trasformano
in quel materiale dalla eccezionale
resistenza che prende il nome di
vetroresina.

Sui formatori viene passata in-
nanzitutto una mano di un partico-
lare composto che serve a far si
che il formatore non si incolli alla
barca; poi si dispongono i pannelli
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di fibra di vetro che, infine, vengo-
no cosparsi e impregnati di resina.

Una volta compiute queste ope-
razioni i formatori vengono uniti
insieme e, all’interno dello scafo, i
punti di unione vengono - ribaditi
con altre striscie di fibra di vetro
disposte a gradini, prima quella piu
sottile, poi, via via, quelle sempre
pit grandi, in modo che anche que-
ste ulteriori striscie vadano a fare
corpo unico con la struttura dello
scafo, e nello stesso tempo assicu-
rino la massima solidita di tutta la
costruzione.

Dopo qualche tempo i formatori
vengono distaccati e, come una cri-
salide da cui esce la farfalla, da
questi esce lo scafo finito e comple-
to anche delle sovrastrutture e di
tutte quelle parti in legno, guali la
coperta e alcuni particolari della tu-
ga, che fin dall’origine sono incor-
porate nella struttura dello scafo
stesso.

Contemporaneamente a tutta
questa parte della lavorazione, nel
reparto della falegnameria si prefab-
bricano tutti i componenti in legno
necessari al completamento dell’ar-
redamento dell’imbarcazione. | vari
pezzi vengono tagliati con millime-
trica precisione su apposite sagome
poi montati insieme e rifiniti; quin-
di vengono immagazzinati in attesa
di essere avviati alle catene di mon-
taggio. -

Una nota particolarmente inte-
ressante:- tutti questi componenti

I'arredamento non nascono soltan-

AL CENTRO MATERIE PLASTICHE DI

MONFALCONE

Come nasce una barca

to da un disegno, da un progetto
fatto sulla carta, bensi anche da una
esperienza pratica. Infatti, sempre
nel reparto della falegnameria, men-
tre ancora l’imbarcazione sta com-
piendo i suoi primissimi passi, vien_e
preparato un modello in legno, in
grandezza naturale, che simula I’in-
terno dello scafo. In questo simula-
tore vengono applicati i primi mo-
delli dei mobili, delle cuccette, del-
le paratie e si esaminano “dal vivo”,
in modo da poter ovviare a quegli
inconvenienti e a quegli errori, ine-
vitabili sulla carta, ma facilmente
identificabili nella pratica, cosi da
ottenere il massimo comfort.

Dalla preparazione dei ""formatori’” sul-
la base del modello in legno all’appli-
cazione dei pannelli di fibre di vetro e,
infine, all’'imbarcazione completa.

-

11l Bora 103

A questo punto lo scafo — che
nel frattempo era stato posto in
un forno, al fine di dare inizio al
processo di polimerizzazione — e
tutte le altre parti necessarie al
completamento dell’imbarcazione,
dall’arredamento ai motori, alle fer-
ramenta ecc., convergono tutti dai
diversi magazzini alle catene di
montaggio.

Qui gli scafi si allineano in lun-
ghe file e, ad ogni stadio della lavo-
razione, si arricchiscono di qualche
particolare. Si comincia dalle parti
pit interne per passare via via a
quelle piu esterne, dalle pompe di
sentina, ad una prima parte del-
l’arredamento, ai comandi, al cru-
scotto, ai motori e al completamen-
to finale dell’arredamento. Arrivati
allo stadio dell’applicazione dei mo-
tori, l'imbarcazione viene messa in
acqua per un collaudo — che avvie-
ne alla presenza di un_funzionario
del R.I.Na. — e infine riportata a
terra per gli ultimi ritocchi.

Sono passati pochi giorni da
quando le resine liquide sono state
mescolate insieme, e la barca é
pronta, a fianco ai binari del treno
merci che entra fino in cantiere,
per essere caricata su un vagone e
partire per la sua destinazione.

Le Novita 1969

Qui termina I'articolo comparso
sulle colonne di "Tuttomotori”, ci
sembra per0 interessante parlare,
seppur brevemente questa volta, dei
nuovi tipi “Bora’” che saranno le
novita del 1969. L'ltalcantieri con-
tinua infatti a rinnovare i vari tipi
della gia famosa serie, adeguandosi
sempre meglio alle aumentate esi-
genze del mercato, introducendovi
dei criteri di modernita tali da por-
re questi cabinati all’avanguardia
delle imbarcazioni da diporto non
solo sul mercato nazionale.

La prima novita del 1969 é co-
stituita dal "Bora 103", Si tratta di
un cabinato che, pur ricordando
stilisticamente il "Bora G.T.”, si av-
vicina, sia per le prestazioni che per
la disposizione degli interni, al piu
grande ""Bora Maior’'. Si é voluto
insomma realizzare un "'cruiser’ di
medie dimensioni, poco impegnati-
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~ mento e negli accessori di bordo.

vo dal punto di vista della manu-
tenzione e della guida, ma che tut-
tavia avesse le caratteristiche e le
doti delle imbarcazioni di maggiori
dimensioni e fosse quindi adatto
anche per le lunghe crociere.

Il ""Bora 103" é lungo m. 10.30
e largo m. 3.35; i serbatoi di car-
burante sono due ed hanno una
capacita complessiva di 800 litri;
quello dell’acqua é di 220 litri. |
posti letto sono cinque e le persone
che possono essere trasportate sono
+15. Il peso a vuoto é di circa 5.000
chilogrammi. :

Questo cabinato ha diverse al-
ternative di motorizzazione. | mo-
tori della versione base sono due
Perkins da 160 HP ciascuno con
riduttore; é prevista pero anche una
motorizzazione con due Diesel
G.M. da 216 HP ciascuno e con
due Volvo Penta da 195 HP ognu-
no. Particolarmente curati sono sta-
ti I'arredamento e la sistemazione
dei vani.

La seconda novita porta il nome
"Bora Maior S"”. |l ""Bora Maior”
ha rappresentato fino ad ora |'im-
barcazione da diporto piu grande
che I’ltalcantieri avesse costruito ed
era -stata largamente collaudata da
numerosi utenti. Ora il "cruiser” é
stato allungato a 12 metri per poter
ricavare sotto il ponte superiore il
locale di soggiorno.

Le altre dimensioni del nuovo
cabinato sono: larghezza m. 3.75,
altezza in cabina m. 2.05, quella
del saloncino superiore m. 1.90
| tre serbatoi del carburante pos-
sono contenere complessivamente
litri 1.100, quelli dell’acqua litri
400. | posti letto sono 6+1 e le
persone trasportabili 20. A vuoto,
I'imbarcazione pesa kg. 8.600; la
motorizzazione prevista é di due
G.M. Diesel da 216 oppure 283 HP
ciascuno.

Il ""Bora Maior S”, per le sue
finiture ed impianti, ha tutte quelle
caratteristiche delle imbarcazioni
tradizionali di lusso.

Modifiche hanno subito anche
i "Bora G.T.” ed il ""Bora Junior”.
Nel primo lo scafo é stato allungato
a m. 8.20, all'altro invece € stata
applicata una coperta in teak e su-
bira alcune modifiche di arreda-



L'ITALGANTIERI A MOSCA

Illustrata la produzione in uno stand alla Mostra
«ltalia Produce» - La visita dei ministri sovietici

Una visione parziale dello Stand al-
lestito dall’ltalcantieri alla Mostra
“Italia Produce” di Mosca; una se-
rie di pannelli fotografici illustrava i can-
tieri e la produzione della nostra Societa
ed in particolare le forniture di navi
alla Russia: i tre piroscafi misti co-
struiti a Monfalcone nel 1930; I'e-
sploratore ““Taschkent” costruito a
Livorno nel 1939, la nave piu velo-
ce del mondo in grado di superare i
45 nodi; i 12 rimorchiatori realizza-
ti dal Muggiano nel 1948; la m/c
““Giuseppe Garibaldi”” di 32.000 tpl

TECNICI DI SESTRI IN VISITA Al CAN

E stato constatato che si tende a conseguire il massimo risultato senza impegnarsi

Una delegazione di tecnici di Se-
stri ha visitato quattro cantieri di
Newcastle, aventi ciascuno una pro-
duzione giornaliera di 50/80 tonn.
ed un numero di operai di 800/
1100. La delegazione era composta
dall'lng. CASINI, capo della |2 sezio-
ne, dal Sign. SCAVELLA, capo reparto
manutenzione, dai Sigg. GAGGERO,
PARDI, LUSETTI e RIGOTTI del-

la Commissione Interna.
Newcastle e una citta a carattere

prevalentemente industriale, che
sorge a circa 500 km. a Nord di
Londra. Nelle sue vicinanze sfocia-
no due fiumi, sui quali sorgono
circa 20 cantieri navali, tutti di
medie dimensioni. La delegazione
ha visitato i complessi: Sir James
Laing, Joseph L. Thompson, Wil-
liam Doxford e S. Bartram.

Si tratta di complessi fondati
all’epoca dei bastimenti a vela, i
quali sono giunti alle attuali moder-
ne costruzioni seguendo il progredi-
re e |'evoluzione della tecnica con
tutti i vantaggi e svantaggi che la
progressiva trasformazione compor-
ta. Hanno percio al loro attivo una
esperienza secolare che |i pone tra

e la serie di sei motocisterne da
49.000 tpl costruite recentemente
a Sestri.

Nella foto sotto, il Presidente Cor-
tesi accompagna nella visita al no-
stro Stand il Ministro della Tecno-
logia dell’'lURSS Kirilin (in primo
piano), il Vice Primo Ministro Ma-
zurov (dietro, semicoperto), il Mi-
nistro per il Commercio Estero Pa-
tolivec e le altre personalita dei
dicasteri russi; a sinistra I’Ambascia-
tore d’Italia a Mosca Sensi.

i migliori costruttori mondiali, ma
hanno altresi quelle difficolta che
sorgono quando, col passare del
tempo, si rendono necessari succes-
sivi ampliamenti, limitati dalla na-
tura del terreno, o che sorgono per
I’'obsolescenza dei macchinari.

Al tecnico che li visita appare a
prima vista che la politica seguita
dai loro dirigenti é stata finora tesa
a conseguire il massimo risultato
possibile senza impegnarsi in tra-

sformazioni € ammodernamenti ra-
dicali d’impianti, che richiedono
forti investimenti, ma al tempo

stesso ricorrendo all’utilizzazione di
procedimenti e tecniche produttive
tra le piu avanzate.

Un esempio pratico, che confer-
ma quanto sopra, é fornito dal fat-
to che, mentre si possono ancora
vedere in funzione gru semoventi
su binari, azionate a vapore, e mez-
zi di trasporto e sollevamento an-
tiquati e disorganici, gia da una de-
cina d’anni si stanno proteggendo
gli acciai da scafo, prima della lavo-
razione di officina, mediante pittu-
ra ""shop primer’’ all’ossido di ferro

Un operaio in

Giorgio Capello, falegname spe-
cializzato di Monfalcone, scrisse in
ottobre una lettera alla redazione
del nostro giornale per far presente
che, a suo giudizio, intercorreva
troppo tempo fra la segnalazione da
parte dell’esecutore di modificare il
disegno di un particolare costruttivo
e l'arrivo del disegno modificato;
pertanto egli proponeva di ripristi-
nare il sistema adottato qualche an-
no fa nell’imminenza della conse-
gna di una nave passeggeri, allor-
quando alcuni tecnici erano presenti
a bordo per redigere, sul posto, gli
schizzi che consentissero all’operaio
di proseguire subito il lavoro.

La proposta del Sign. Capello,
valida in particolari situazioni come
quella da lui citata od attuabile in
piccole aziende a carattere artigia-
nale, non & pero compatibile con
un’organizzazione moderna come la
nostra. La Direzione ha voluto che
il Sign. Capello se ne rendesse conto
di persona e percio il 7 novembre
lo ha invitato a visitare gli uffici
del Settore Tecnico ed a discutere
il problema da lui posto col Vice
Direttore Centrale Ing. De Nicola,
I'ing. Antonini ed il Sign. Cosani
del Settore Tecnico, I'Ing. La Gioia
dell’Ufficio Tecnico di Monfalcone
ed il Sign. Rigoli del Settore Eser-
cizio.

Nella rubrica “"Conosciamo |’ltal-
cantieri’’ verranno illustrati in uno
dei prossimi numeri i principi del-
I'organizzazione e del lavoro del
Settore Tecnico. Se vi saranno altri
punti da chiarire, sara quella una
buona occasione.

PENSIONI

Con il prossimo numero da-
remo vita ad una nuova ru-
brica nella quale rispondere-
rivolgeranno in merito ai
propri diritti alla, pensione
INPS.

Ogni lettore, che desideri a
vere informazioni sull’argo-
mento o prospettare casi
particolari, & invitato a scri-
vere alla redazione del gior-
nale. A tutti sara data ri-
sposta; se il problema trat-
tato sara di interesse gene-
rale, la risposta sara pubbli-
cata sul giornale.

o di zinco.

Analogamente si é notato che
dei 4 cantieri visitati, uno solo, e
precisamente il ’S. Bartram’’, é do-
tato di una macchina da ossitaglio
automatico (Schichau-Monopol) e
di torre di proiezione. Gli altri usa-
no ancora la tracciatura tradiziona-
le con taglio manuale. Ovviamente
questo sistema, e particolarmente
I'uso dei cannelli ossiacetilenici a
mano delle piccole macchinette ti-
po Quick della Messer, mette gli
operai autogenisti nella condizione
di respirare in pieno i fumi che si
sprigionano durante il taglio delle
lamiere o profilati primerizzati.

Tecnici e sindacalisti di quei can-
tieri, su richiesta della nostra dele-
gazione, dissero che ogni preoccu-
pazione sorta inizialmente a riguar-
do della salute degli operai fu dissi-
pata avendo predisposto una serie
di esami medici e radiografici perio-
dici per la durata di vari anni, i qua-
li dettero sempre esito negativo.
Gli stessi operai dichiararono che,
dopo un certo tempo di assuefazio-
ne, é preferibile lavorare su materia-

ed al Sign. Rigoli.

Diamo vita con questo numero
ad una nuova rubrica dal titolo
“Piccolo Dizionario Tecnico”. Ci
auguriamo .sia bene accetta, anche
se la maggior parte dei nostri lettori
conosce perfettamente il significato
dei termini che illustreremo di vol-
ta in volta.

NAVE: secondo il Codice della Na-
vigazione & qualsiasi costruzione de-
stinata al trasporto per acqua, anche
a scopo di rimorchio, di pesca, di
diporto, o ad altro scopo.

SCAFO: é l'insieme degli elementi
costruttivi che formano la struttura
complessiva della nave; costituisce
lo scheletro, ossia la impalcatura
principale sulla quale poi vengono
a sovrapporsi tutti gli altri elementi
che completano la costruzione.

Dotare la nave dello scafo signi-
fica costruirne la scorza esterna e la
struttura interna in modo da realiz-
zare la ""trave nave”.

ALLESTIMENTO: prende il nome
di allestimento il provvedere la “"tra-
ve-nave di tutti quegli accessori che
fanno di una grande ma nuda strut-
tura una piccola citta galleggiante.
L'apparato motore completa ancor
pil questa costruzione in quanto le

| | permette di raggiungere una ben pre-

fissata velocita.

CARENA E DISLOCAMENTO: la
parte immersa della nave prende il
nome di carena od opera viva. |l vo-
lume della carena viene espresso in
metri cubi.

Per la legge di Archimede — ""un
corpo immerso in un liquido riceve
una spinta, diretta dal basso verso
I'alto, eguale at.peso del liquido
spostato’” — il peso del volume del-
I"acqua spostata da tutta la carena
e eguale al peso di tutta la nave che
vi galleggia.

Percio per determinare il peso

complessivo della nave in tonnellate

ERI INGLESI

in radicali ammodernamenti

li primerizzati, anziché su quelli ar-
rugginiti, perché I'ambiente di lavoro
rimane piu pulito e la produzione
dei gas causata dalla pittura brucia-
ta é quantitativamente molto infe-
riore a quella causata dalla ruggine.
Anzi |'assenza di ruggine permette
in genere un aumento della velocita
di saldatura.

Si é avuta l'impressione che la
ricerca e l|'introduzione di queste
ed altre nuove tecniche, talvolta
proposte dagli stessi opérai, tenden-
ti a migliorare i processi produttivi
ed i risultati economici, come pure
la volonta comune di dirigenti ed
operai di superare le difficoltd or-
ganizzative e tecniche, costituisco-
no una regola generale che permette
unita d'azione e d’intenti nell’inte-
resse di tutte le parti. E’ sintomati-
co a tale proposito il fatto che é
abitudine di tutti, dirigenti ed ope-
rai, ritrovarsi a trascorrere le ore di
riposo e di svago nei Club dei sin-
dacati di Cantiere, autonomamente
creati e gestiti, e molto belli e ben
organizzati, ove si consolidano e
confermano i loro rapporti.

visita al Sehtore Tecnico

%

] Sign, (?apello (terzo da sinistra) alla riunione presso il Settore Tecnico, assieme
al Vice Direttore Ing. De Nicola, all’Ing. La Gioia, al Sign. Cosani, all’Ing. Antonini

NCCOILO NIIONAIO TLCNICO

(che si indica con D e prende il no-
me di Dislocamento) basterd molti-
plicare il volume della carena per il
peso specifico dell’acqua di mare,
che & pari a 1,025 t/mc.

Variando il peso della nave, ossia
variando le condizioni di carico, si
possono avere vari dislocamenti. |
principali sono i seguenti:

1) nave completamente vuota (na-
ve pronta per la partenza ma sen-
za merci, passeggeri, equipaggio,
viveri e combustibile);

2) nave completamente carica (nave
pronta per la partenza e comple-
ta di merci, passeggeri, equipag-
gio, viveri e combustibile);

3) nave a meta carico (una specie
di valore medio fra i due casi
precedenti). !

PORTATA: prende il nome di Por-
tata la quantita di carico che una
nave & in grado di portare.

Se indichiamo con_ D il disloca-
mento della nave completamente
carica e con D; quello della stessa
nave completamente vuota, avremo

D—D; = Portata (in tonnellate)
A tale portata si da il nome di

lorda (abbreviato in P.L.) e rappre-
senta il peso totale (in tonnellate)
che la nave € in grado di imbarcare.

Se dalla portata lorda leviamo il
peso dell’equipaggio e di tutto quel-
lo che riguarda il servizio della nave
(combustibile, viveri, ecc.) ci resta
soltanto il peso rappresentato dai
passeggeri e dal carico utile; a que-
sto peso viene dato il nome .di
"Portata netta’’, viene espresso in
tonnellate e si abbrevia in P.N.

Ha lavorato
mezzo secolo

con noi

Questo il traguardo eccezionale
raggiunto dal signor Guido Marsi,
che ha lasciato il servizio il 31 lu-
glio di questo anno.

Nel 1918, all’eta di 15 anni, fu
assunto dal Cantiere San Marco in
qualita di apprendista; due anni do-
po passo al Cantiere di Monfalcone.
Di tappa in tappa, attraverso molte
esperienze di lavoro, si merito il
passaggio da operaio ad impiegato,
fino alla prima categoria nel 1939.
Nel 1943 fu promosso Ispettore e
posto a capo del Reparto Scafo.
Dal 1958 fino al pensionamento ha
diretto, con la qualifica di Dirigen-
te, I'Ufficio Produzione del Can-
tiere.

Al signor Marsi, rivolgiamo a no-
me dell’intera famiglia dell’ltalcan-
tieri, I"augurio sincero di un sereno
e meritato riposo.

Mezzo secolo di lavoro va dove-
rosamente ricordato a tutti.



PUNTO D'INCONTRO
e FILODIREITTO

Adriano COCCON-
CELLE]

Impiegato del Repar-
to Ponteggi di Sestri;
ha ricevuto due pre-
mi di Lire 75.000
ciascuno per altret-
tante proposte ri-
» guardanti lo studio
di un nuovo tipo di
ponteggio articolato

e lo studio di

Roso

LEONCINI
Distributore mate-
riali a Sestri: pro-

lungamento dei bi-
nari della ferrovia
interna - premio Li-
re 50.000.

Mario

GIORGI
Tracciatore a Sestri:
modifiche alle mac-
chine Sicomat per
permetterne una piu
rapida pulizia - pre-
mio Lire 25.000.

Claudio
PORTOLAN
"Ammagliatore a
Monfalcone: instal-
lazione di fanalini di
segnalazione sulle
gru a braccio retrat-
tile - premio Lire
20.000.

Luigi DEVETTA
Saldatore elettrico a
Monfalcone: modifi-
ca dell'impugnatura
delle martelline di
saldatura - premio
L. 20.000.

Il primo bilancio di ""Punto d’in-
contro a filo diretto’”, a pochi mesii
dal lancio dell’iniziativa, & sicura-
mente positivo. Molti “italcantieri-
ni”" hanno idee e le espongono con
la sincera volonta di collaborare.

In questi primi sei mesi i Comi-
tati di Stabilimento hanno tenuto
ciascuno tre riunioni, esaminando
complessivamente 81 proposte; il
Comitato Aziendale ha ritenuto, nel
corso di altrettante riunioni, di pre-
miarne 15, assegnando premi per
un totale di L. 660.000 con un mi-
nimo di L. 20.000 ed un massimo
di L. 100.000 per proposta.

Confrontando il numero delfe
proposte pervenute col numero dei
dipendenti otteniamo questi risul-
tati: a Sestri vi e stata una propo-
sta ogni 106 dipendenti; a Monfal-
cone una ogni 156; a Castellamma-
re una ogni 240; presso la Sede

uncarrello per ponteggi.

- Romolo
VOLPICELLI
Impiegato dell’Uffi-
cio ‘Manodopera di
Sestri: unificazione
dei distributori cot-
timi per I'officina
navale e il reparto
saldatura - premio
Lire 100.000.

Renzo

DI LUCA
Impiegato della Sala
Disegno 1:10 di
Monfalcone: pro-
getto di uno stru-
mento per la misu-
ra dello sviluppo de-
gli archi premio
Lire 50.000.

Armido

PLET

Impiegato dell’Uffi-
cio Preparazione di
Monfalcone: attrez-
zatura per la tran-
cia tavolare ""Cincin-
nati’’ - premio Lire
25.000.

Pasquale
COVIELLO

del Settore Acquisti
della Sede Centrale:
. procedura per la ra-
zionalizzazione del-
I'archivio - - premio
. Lire 20.000.

Flavio ERMACORA, gruista a Mon-
falcone, & stato premiato con Lire
25.000 per aver proposto |'adozio-
ne di guanti o bracciali fosforescen-
ti per ammagliatori.

Centrale una ogni 43.

Tenendo conto del numero delle
proposte pervenute, di quelle pre-
miate e dell’entita dei premi asse-
gnati, abbiamo ottenuto con oppor-
tuni calcoli questa graduatoria:

Sestri punti 203
Monfalcone punti 113
Sede Centrale punti 54
Castellammare  punti 8

Per ora quindi &in testa il Cantie-
re di Sestri, ma gia domani la gra-
duatoria potrebbe cambiare. Basta-
no infatti poche valide proposte per
capovolgerla.

Auguri a chi ha idee. p

Un premio particolare sara estrat-
to tra i premiati alla fine del primo
anno di “Punto d’incontro a filo
diretto’’; ""premi di consolazione”
saranno estratti fra gli autori delle
proposte che non risulteranno pre-
miate.

VISITA A MONFALCONE
DEL SETTORE ACQUISTI

11 5 ottobre gli impiegati del Set-
tore Acquisti con il Direttore Ing.
Levera hanno effettuato una visita
ai nuovi impianti di Monfalcone ed
alle officine del Centro Materie Pla-
stiche. Da tempo gli impiegati del
Settore, che giornalmente ordinano
i vari materiali e macchinari desti-
nati alle costruzioni e agli impianti
del Cantiere, desideravano vedere
da vicino la nuova linea di produ-
zione grandi scafi, le varie fasi di
lavorazione, I’avanzamento della pri-
ma nave gigante italiana, nella visita
sono stati accompagnati dagli Ingg.
Lengua, Lusa e Gallo; é seguito
quindi un pranzo all’Albergo Impie-
gati.

8

Visto il successo riscosso da que-
sta visita promossa dall’Ing. Levera,
ci auguriamo sinceramente che si
ripetano altre iniziative del genere:
i dipendenti dell’ltalcantieri voglio-
no conoscersi meglio e pit da vicino.

Giuseppina FER-
RARESI, dello
Ufficio Persona-
le di Sestri, ha
vinto il concorso
"Calendario del-
la Sicurezza
1968, bandito
dall’'E.N.P.1.

IL VALIDD GOMPLESSO GORALE “ERMES GRION..

| componenti il noto coro a voci
virili "Ermes Grion’ del Circolo Ri-
creativo ltalcantieri di Monfalcone
sono qui ritratti davanti al Duomo
di Orvieto, in occasione del |1 Fe-
stival Nazionale Corale "'Citta di
Orvieto’” del 1967; al coro di Mon-
falcone fu assegnato il primo pre-
mio in Folclore e il secondo pre-
mio in Polifonia.

Tra le affermazioni piu recenti
del valido complesso corale mon-
falconese va ricordato il primo pre-
mio conquistato in settembre - al
Goncorso ""C.A. Seghizzi” di Gori-
zia, nella categoria riservata alla po-
lifonia. Nelle settimane scorse inol-
tre il coro ""Ermes Grion” é stato
a Roma per incidere un nuovo di-
sco, dedicato ai canti popolari del
Friuli, per conto della R.C.A. ita-
liana.

Il coro “Ermes Grion”, diretto
fin dalla sua fondazione (1952) dal
Maestro Aldo POLICARDI, é stato
insignito di numerosi premi a diver-

| si concorsi nazionali e internaziona-

li. Del complesso fanno parte 30
persone, delle quali ben 24 sono
dipendenti del Cantiere: Luciano

CAIFFA, Gianfranco CARLOVATI,
Livio COSANI, Bruno DELLA PIC-
CA, Ferruccio DONATI, Lucio de
FABRIS, Giorgio GON, Giorgio
MANIA’, Bruno MARCHESAN,
Giuseppe MARGHERIT, Renato
MARUSSI, Giovanni MIDENA,
Franco MORRI, Livio MUSINA,
Giovanni PERES, Antonio PERRO-

NE, Giuliano PERRONE, Luigi
PORTELLI, Aldino QUARANTOT-
TO, Giorgio ROCCO, Antonio SO-
LIDORO, Stelio TOGNON, Lucia-
no TOMADIN e Renato VALCO-
VICH.

Castellammare e Sestri vorranno
avere un coro anch’essi? Lo auspi-
chiamo.

Incontro
polisportivo
internazionale

Il 5 e 6 ottobre si & svolto a Ge-
nova l'incontro polisportivo tra la
rappresentativa del Dopolavoro In-
teraziendale Ansaldo e quella del-
I'INA-TPP di Kutina (Jugoslavia).
Nella foto una fase dell’incontro
di pallavolo, vinto dal Dopolavoro
Ansaldo per 3 a 1. Anche nel tennis
da tavolo ha vinto la rappresentativa
genovese (6 - 0), mentre I'incontro
di calcio si & risolto con un pareg-
gio (2 - 2). e

La gara di ritorno, svoltasi a Ku-....
tina nei giorni 2 e 3 novembe, si &
conclusa con la vittoria degli jugo-
slavi nel calcio e nel ping pong,
mentre la nostra squadra ha vinto
brillantemente l'incontro di palla-
volo.

L'idea di questa sfida nacque
qualche anno fa quando tecnici ed
operai dell’Ansaldo giunsero nella
citta jugoslava per realizzarvi un im-
portante impianto di fertilizzanti
per conto della INA-TPP, una delle
maggiori industrie jugoslave del set-
tore chimico.

A Trieste il XIX Congrs Nazionale ANLA

Nei giorni 28 e 29 settembre si &
tenuto a Trieste il XIX Congresso
Nazionale dell’ANLA, I’Associazio-
ne che raggruppa i lavoratori con
almeno 20 anni di anzianita di ser-
vizio nella stessa Azienda.

Il Gruppo Anziani lItalcantieri,
che comprende ben 2.600 iscritti
e che ovviamente fa parte della
ANLA, era presente al Congresso
con i propri delegati: i Sigg. Giaco-

mo GUIDA e Pasquale TIERI di

Castellammare; il Sign. Pellegro

} delegati del Gruppo Anziani ltalcantieri sul Colle di San Giusto, mentre si
avviano a deporre una corona d’alloro al monumento ai Caduti. Da sinistra:
i Sigg. Dolcino, Scordilli, Barini, Comand, Florit, Pinazza, Trovd e Fonovich.

DOLCINO di Sestri; i Sigg. Fausto
COMAND, Giuseppe BRUMAT,
Bruno FONOVICH e Rodolfo
SCORDILLI di Monfalcone; il Dott.
Bruno BARINI, il Rag. Alfredo
L1ZZI e il Cav. Luigi TROVO’ della
Sede Centrale. Alla cerimonia inau-
gurale é intervenuto anche il nostro
Presidente Dott. Cortesi, al quale il
Senatore Rubinacci, Presidente Na-
zionale dell’ANLA, ha conferito il
Brevetto di “"Socio d’Onore”’.

Alla fine della cerimonia inaugu-

rale, una ‘folta rappresentanza dei
congressisti si & trasferita al Muni-
cipio, ove ha avuto luogo il ricevi-
mento offerto dal Sindaco di Trie-
ste. Nel pomeriggio sonqQ proseguiti
i lavori del Congresso ed il Segre-
tario Generale Prof. Cavallari ha

svolto la sua relazione sul tema
"L’ANLA per la tranquillita nella
vecchiaia”.

La mozione del Gruppo Anziani
Italcantieri, il cui testo e stato por-
tato a conoscenza di tutto il perso-
nale della Sede e dei Cantieri, & sta-
ta illustrata dal nostro Dott. Barini,
il quale si & soffermato specialmen-
te su alcuni aspetti particolari della
contribuzione figurativa per ma-
lattia.
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