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PARTLE PRIMA

ARCHITETTURA NAVALE

NOZIONI GENERALI DI ARCHITETTURA NAVALE

L’architettura navale ¢ Parte di creare e sagomare le forme delle
navi. Questo studio generico si suddivide m due parti distinte: teoria
della nave e costruzione navale.

La teoria della nave ha per scopo di studiare il proporzionamento
generale dello scafo, gli elementi geometrici della carena, la stabilita
statica ¢ dinamica ed il moto della nave durante la navigazione.

La costruzione navale ha per oggetto la descrizione delle parti che
compongono la struttura della nave, lo studio e la lavorazione dei ma-
teriali, le regole per il proporzionumento delle varie parti della nave,
noncheé lo studio e la costruzione degli accessori e delle sistemazioni
per i vari servizi di bordo.

Per nave o bastimento € inteso qualsiasi galleggiante di legno. di
ferro, ecc. atto a muoversi con un qualunque mezzo di propulsione per
andare da un luogo a¢d un altro, traspertando persone ¢ merci

Per naviglio ¢ inteso il complesso di una data categoria di navi:
mercantile e da guerra.

1 - Classificazione delle navi mercantili.

Rep. per la sicurczza delle navi mercantili e della vita umana in mare - D. 23-5-32, n. 719
Categorie delle navi.

a) Navi a propulsione meccanica. - Quelle” per le quali, organo
principale della propulsione ¢ costituito da uno o pitt meccanismi
(motrici) azionanti eliche o ruote.

b) Navi a vela. - Quelle per le quali I'organo principale della pro-
pulsione ¢ costituito dalle vele.

¢) Motovelieri. - Quelle navi a vela provviste di motore capace di
imprimere alla nave velocita oraria non inferiore a sette miglia marine,
funzionando a regime normale, essendo la nave al massimo carico e
navigando in condizioni di tempo normale.

d) Velieri cor motore ausiliurio. - Quelle navi a vela provviste di
motore hsso la cui potenza ¢ pero insufficiente a far raggiungere alla
nave la velocita di sette miglia orarie.

¢) Pescherecci. - Le navi attrezzate per la pesca ed autorizzate ad
escereitarla,

) Nari da diporto. - Le navi che non esercitano traffici aventi scopo
¢ caratlere commerciale.,

«) Le navt di qualunque categoria che ut:lizzano la forza propulsiva
del vento a mezzo di cilindn verticali, rotani per effetto di appositi
"lll';‘“l"“ll interno al proprio asse, aggiungono alla denominazione
della catezoria fa caratteiistica con rotatori.

Corsaltare Trattato Archatettura Navale weg. G, Rota
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Tipi delle navi a propulsione meccanica.

1) In relazione alla specie delle motrici:

a) Piroscafo. - Quando la propulsione é realizzata con motrice o mo-
trici a vapore acqguco.

b) Motonave. - Quando la propulsione ¢ realizzata con motrice o mo-
trici a combustione interna.

Se I'organo propulsore, anziché da una o pit eliche, ¢ costituito dalle
ruote, si agegiunge la caralteristica a ruote.

Se #li alberi delle eliche o delle ruote sono azionate da motori elettrici,
alla denominazione Piroscafo ovvero Motonave, secondo che I'energia
sia derivata da impianto a vapore o a combustione interna, si aggiunge
la caratteristica a propulsione elettrica.

2) In relazione ai servizi commerciali per i quali le navi a propul-
sione meccanica sono progettate, costruite e allestite, ovvero trasfor-
mate, la indicazione del tipo ¢ integrata come segue:

Piroscafo o motonave du passeggeri. - Quando la nave ¢ abilitata al
trasporto di pit di 12 passeggeri.

Pirvscafo o motonave da carico. - Quando i locali che risultano di-
sponibili per utilizzazione commerciale sono allestiti per il trasporto
di merci, anche se a bordo esistono sistemazioni fisse per il trasporto
passcggeri, purché la nave non sia abilitata a trasportarne piu di 12.

Piroscafo o motonave mista. - Le navi abilitate al trasporto di pas-
seggeri sono ulteriormente caratterizzate dallindice del criterio del
servizio (cfr. Compartimentazione della nave) e assumono la denomina-
zione di navi miste, aliorche il trasporto nierci costituisce un’attiviia
primaria dell’esercizio.

3) Iindicazione del tipo (parag. 2) corrisponde alla consuetudine
tradizionale, ma per il suo carattere generico non costituisce titolo
alcuno di abilitazione della nave al servizio trasporto passeggeri. Que-
sta abilitazione & accordala in base alle prescrizioni del regolamento,
o indipendentemente dal tipo al quale la nave ¢ ascritta.

Denominazioni speciali delle navi a propulsione meccanica.
(Navi progettate, allestite ¢ costruite, ovvero trasformuate per servizi e trasporti speciali)
Piroscafo o motonave cisterna. - Nave idonea, per costruzione e spe-
ciali sistemazioni, al trasporto di liquidi in massa, direttamente nelle
stive ovvero in serbatoi nelle stesse sistemati: nella quale gli spazi
destinati al carico liquido costituiscono la maggiore parte dello spazio
complessivo, disponibile per utilizzazione commerciale. Secondoche le
stive o i serbatoi sono adatti al trasporto di acqua, nafta, benzina ed
altri liquidi, la relativa denominazione ¢ analorameate completata.
Piroscafo o motonave traghetto. - Nave impiegata per stabilire un
collezamento diretto alternativo fra due opposte sponde capolinee di
vie terrestri di traffico: provvista di speciali strutture e sistemazioni
che, insieme con le corrispondenti sistemazioni dei punti di approdo.
consentono I'imbarco e lo sharco sollecito ed agevole di carri o vagoni
ferroviari, veicoli in genere e passeggeri.
Piroscafo o motonare frigorifera. - Nave nella r_]llalt- una o piu stive
destinate al trasporto merci possono essere refrigerate u' temperatura
hassa, quanto occora per la buona conservaz. delle merci putrescibili,
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Piroscafo o motonave posacavi. - Nave provvista di impianti e mecca-
nismi necessari per la posa. il salpamento e la riparazione dei cavi
sottomarini.

Piro o motodraga. - Nave provvista dei macchinari speciali neces-
sari per 'escavazione del fondo.

Piro o motoberta. - Nave provvista di adattamento per il trasporto
al larzo dei materiali di escavazione.

Rimorchiatore. - Nave provvista di ponte completo, specialmente
progettata, costruita ed attrezzata per operazioni di rimorchio.

Tipi e denominazione delle navi a vela.

Nave a palo. - Nave con quattro alberi, tutti a vele quadre, salvo
quello di poppa che porta vele auriche e bompresso.

Nave a vela armata a nave. - Nave con tre alberi tutti a vele quadre
¢ bompresso.

Brigantino a palo. - Nave con tre alberi: il prodiero e il centrale
a vele quadre, il poppiero a vele auriche e hompresso.

Nave goletta. - Nave con tre o piu alberi con vele auriche, piu qual-
che vela quadra al trinchetto, talvolta anche alla maestra, e bompresso.

Brigantino. - Nave con due alberi a vele quadre e bompresso.

Brigantino goletta. - Nave con due alberi: trinchetto a vele quadre,
maestra a vele auriche e bompresso.

Goletta. - Nave con due alberi a vele auriche, piu qualche vela qua-
dra volante al trinchetto e hompresso.

Trabaccolo. - Nave con due alberi, gzeneralmente guarniti a vele a
terzo o da trabaccolo: talvolta uno dei due alberi, invece della vela
da trabaccolo, porta una randa. Il trabaccolo porta asta di fiocco con
polaccone ¢ contropolaccone.

Tartana. - Nave con albero unico a calcese che porta una grande
vela latina: hompresso e asta di fiocco con polaccone, ovvero piu fiocchi.

Bovo. - Nave con due alberi: il prodiero con vela latina, quello
poppiero a randa oppure a vela latina, bompresso od asta di fiocco
con vari fiocchi.

Navicello. - Nave con due alberi: il prodiero ¢ piazzato quasi sulla
prora, molto inclinato in avanti, e porta una vela speciale tagliata a
trapezio, murata sulla testa dell’albero di maestra. L’albero di maestra,
quasi verticale, porta una vela latina oppure randa e controranda: asta
di fiocco per il polaccone.

Bilancella. - Nave con un solo albero a vela latina, piu piccola della
tartana, con buttafuori a prua per il polaccone.

Cutter. - Nave ad un albero con randa e controranda; asta di fiocco
con vari fiocchi; porta talora altresi, verso l'estrema poppa, un corto
albero di mezzana.

Tipi di velieri non contemplati nel predetto decreto.

Nave goletta. - Nave a tre alberi: il primo a vele quadre, il secondo
ed il terzo a vele auriche e bompresso.

Bombarda. - Nave con due alberi verticali: il primo a vele quadre
situato al centro della nave, il secondo (piccolo) a vele auriche situato
molto a poppa e bompresso con piu fiocchi.

Velacciere. - Nave con tre alberi verticali e bompresso. L’ albero di
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trinchetto. attrezzato a pible, porta vele quadre, quelli di maestra ¢
di mezzana a calcese, portano ognuno una vela latina.

Sciabecco. - Nave con tre alberi verticali o leggermente inclinati a
poppa: trinchetto e maestra a caleese con vele latine; mezzana a randa
o a calcese secondo le forme dello scafo: bompresso o asta di fiocco.

Feluca. - Nave con due alberi verticali o leggermente inclinati a
prora (maestra e trinchetto), ambedue a calcese con vela latina: se-
condo le forme dello scafo la feluca ha un’asta di fiocco o ne ¢ priva.
Tipo di nave che trae la sua origine dalla marina di Sorrento.

Mistico. - Nave con piu alberi a vele di varia forma, che non ha un
tipo determinato.

Barche. - (¢fr. imbarcazioni) - Piccole navi con o senza coperta totale
o parziale, adibite al traflico costiere, oppure alla pesca, che navizano
a vela o a remi o a propulsione meccanica.

2 - Navigazioni alle quali pud essere abilitata la nave
mercantile e sigle,

L. - Navigazione di lungo corso. - In qualunque mare ed a qualunque
distanza dalla costa.

G. - Navigazione di grande cabotuggio. - Quella che oltre al Mediter-
raneo, Mar Nero, Mar d’Azof, si estende, uscendo dallo stretto di
Gibilterra, alle coste oceaniche della Spagna, Portogallo, Francia ed
Isole Britanniche, al Mar del Nord, al Baltico e alle coste occidentali
dell’Africa, sino al Senegal, comprese le Isole. e a non piu di 300 miglia
dalle coste suddette; uscendo dal Canale di Suez, al Mar Rosso, al
Golfo Persico e alle coste Indiane, sino a Bombay e isole adiacenti.

P. - Navigazione di piccolo cabotaggio. - Mare Mediterranco, Mar
Nero. Mar d’Azof. Fuori del Mediterraneo, sino a Casablanca e Lisbona
in Atlantico e Kosseir sul Mar Rosso.

TN. - Navigazione per il traffico nazionale o coloniale. - E’ quella
che si compie fra i porti dello Stato ovvero [ra i porti delle Colonie.

C. - Navigazione costiera. - Limitata a non piu di 20 miglia dalla
costa piu vicina, nel Mare Mediterraneo.

S. - Navigazione speciale. - Qualunque navigazione particolarmente
limitata e deflinita, a cui la nave sia esclusivamente abilitata.

I. - Navigazione interna.

Autorizzazione a navigazione oltre i limiti ordinari. - La nave abi-
litata ad una determinata navigazione puo essere autorizzata ad effet-
tuare Lraversate oltre i limiti della stessa, allo scopo di spostare la
sua attivita mercantile in altri paraggi. L’autorizzazione € concessa
volta per volta dall’Autorita Marittima nelle cui acque di giurisdi-
zione la nave domanda di iniziare la traversata, subordinatamente al
favorevole risultato degli accertamenti tecnici del caso, se ritenuti ne-
cessari. Lautorizzazione pud prescrivere limitazioni od esclusioni al
trasporto di passeggeri o di merci per la speciale traversata di cui si
tratta ovvero per frazione di essa.

Viaggio internazionale. - E' quello che si effettua [ra porti italiani
¢ porti esteri o viceversa: oppure fra porti di Stati diversi. Le colonie.
i territori d'oltre mare, i territori sottoposti a mandato sono consi-
derati, a questo riguardo, come Stati distinti.
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1

Servizio « cul la nave puo essere abilitata.

1) Trasporto passeggeri, 2) Trasporto merci, 3) Servizi speciali de-
[initt caso per caso.

1) Navi trasporto passeggeri. - Quando il numero dei passegeeri da
trasportare risulta superiore a 12, Le navi a vela e i motovelieri non
possono, di regola, essere abilitati al trasporto passegeeri (pin di 12)
salvo casi speciali autorizzati dall’Amministrazione Centrale della Ma-
rina Mercantile, dietro parere tecnico lavorevole del R.ULNA. determi-
nando i limiti di navigazione e il numero dei passeggeri che possono
essere trasportati.

Il trasporto di passeggeri si distingite in viaggi:

«) di lunga navigazione, se estesi oltre i limiti di quelli di breve
navigazione:

b) di breve navigazione, se compiuti in tutto il Mediterraneo, Mar
Nero ¢ Mare d’Azof e, fuori del Mediterraneo, fino a Casablanca
¢ Lisbona in Atlantico, ¢ a Kosseir in Mar Rosso, e, in generale.
in tutti i viaggi in cui la nave non venga a trovarsi a pin di 200
miglia dalla costa pit vicina:

¢) in cui la nave non venga a trovarsi a pin di 20 miglia dalla costa
piu vicina;

d) limitatamente a golfi, estuari chiusi ¢ lagune nello Stato e nelle
Colonie. l.e localita per le quali tale servizio pud essere auto-
rizzato, sono determinate dall’amministrazione centrale della Ma-
rina Mercantile.

2) Navi trasporto merci. - Le navi lrasporto merci possono altresi
trasportare passeggeri in ragione di 1 per ogni 100 o [razione di
100 tonn. di stazza lorda ed in numero non superiore a 12, purcheé
siano provvisti di adeguati mezzi di salvataggio e convenienti siste-
mazioni di alloggio. Autorizzazione speciale per un numero maggiore
di 1 passeggero per ogni 100 tonn., purche il numero totale non sia
superiore a 12.

Non sono considerati passeggeri gli individui che risultano imbarcati
per causa di forza maggiore, ovvero per lobblizco che incombe al
comandante di trasportare naufraghi raccolti in mare, ed altre per-
sone per disposizione della competente Autorita Marittima o Consolare.

Simboli di classe e addizionali adoperati R.I.NA.

100 - Piena fiducia della nave nel suo insieme.

A: As - Qualita; rispett. nave costruita conforme criteri regol. Istituto
o equivalente, e nave costruita con criteri diffcrenti Reg. Ist. ma
soddisfacenti in relazione allo speciale impiezo a cui adibita.

1 - Buono - Grado d'efficienza - Indicato separatamente per scalo ed
accessori, app. motore macchinari ed accessori.

Indicazioni addizionali, non facente parte simbolo classe:

Ps - piroscato Mb - motobarea by - draga

Mir - matonave Pl o« pirsbarca La - goletta

VI o- veliern Gi - gallegpiante N - onave polenta

\Ym - veliero muolore aus. Nt - vatant.. Nv - navice! Lo

Ay - motoseliero Bt - hetta Tu - tariana

AMa - molusrala Lt culler Tu - Trabaccolo
Y - yacht




Indicaz. servizio:

Pesea

Rimorchio

TP - nave trasp. passcpg.
viaggi lunga navigaz.

IF - nave frigorifera

Tp -
Tp. n. m.

II* Tr. fr.

Parte Prima

nave trasp. passcegg. [
viaggi breve navigaz. |
- nave trasporto i
navig. min. |
- nave frigorif. i
trasporto frutta

passegg.

"ulll|ll,,l:|.l| cin
Posacavi
Trig. - trasporto legnami
Tr. minr. - trasp. minerali
nl - nave cisterna

- nave traghetto

Varie specie di visite di classe R.I.NA.

1) - Visite non periodiche. - a) Visite di 1* classificazione:
senza sorveglianza alla costruzione;
in disarmo.

2) - Visite periodiche. - Visite speciali o di classifica VS 1 -
3 con foratura. Visite durante il periodo di classificazione:

con e
b) Visite occasionali; ¢) Visite navi

B

VOm - ordinaria macchina Vev - carena VIF - annuale imp. frigor.
VOs - ordinnrin scafo VL, VCa cald. - calderina VIE - contin. » »
VOIE - ord. imp. elettrici Va, Vae, Valo - assi elica Pi - prove idrostatiche
V' Cont. AM - continuativa VIF - earicam. imp. frigor. ri - ricottura tubi Jdi rame
motori C. L. |  VIF - semestr,  » > visite progressive
| scufo ¢ app. motore

Scadenze visite specialt V'S navi scafo legno navig. marittima.

Intervalli normali in anni delle visite sino alla prima visita VS 3;
scadenza normale 1* VS 3:; intervalli normali delle VS successive
alla 1" VS 3 R. rame; Mg. metallo giallo; I‘z. ferro zm:ato F. fum

ot 1 VS 3 | Scud. 1o VS3 | Int. succ. \:: g A
Impernatura e = ||
] A RMg| Fz | F [RMg[ Fz | F IR Mg Fz | F
Teak 7 6 : 2] 18 15 D 4 3
Quecrcia 6 5] 4 18 15 12 5 4 3
Pine 5 4 3 15 12 9 4 3 3
Legno dolre 4 3 2 12 9 6 3 3 2

I'sempio: Nave nuova di quercia, impernatura ferro zincato: VS 1
al 5 anno di eta: VS 2 al 10” anno; VS 3 al 15¢ anno: VS 3 al 19o,
anno e VS 3 successive al 23° anno di eta, ecc. Le visite non potranno
essere iniziate o completate in ant. scadenze.

Visite period. durante penodo classe navi in nav. int. R.I.NA.

Visite -« Operazioni | Sigla Periodo Toller. - Annot.

Ordinaria seafo VOs 3 anni —- 6 -} 6 mesi
Carcena Ver [ i in occasione di una VO
Assi portaelica Va | 3 » i — 6 -} 0 mesi
Caldaie tubi finmme al 6° anno . YC | 2 » — 2 - 1 mesi

i, oltre il 692 anno Jd’eti YOG 1 » -~ 2 -} 1 mesi
Caldaie tubi d*acqua V& 1 » — 2 - 4 mesi
Ordinaria macchine VOm 3 » — 06 4 6 mesi
Ordinaria imp. eletiried VOIE 3 » in occasione Jdi una VO
licottura tubi vapore rame rit 12 » in occasione di una Vs
Pr. idrost. tubolature vapore it 6 » in oceasione di una Vs
» »  serh, aria, interna Pib -— quando si ritiene necess,
» » » » non inlerna Pib 3| . nel corso di una VO

- » caldaie, interna — - quando i ritiene necess.
5 5 = non interna - 0O nel corso di una Vs

Scadenze delle visite speciali per navi a scafo di acciaio,
\"iqi[u .»;p(-('iu]p VS ], s dlll‘ll/.d Il(llllldl(' di l" ¢ 6" anno (ll ol ul. I'lsl“.u
per navigazione marittima ed interna, ¢ per ambedue le navigazioni

con tolleranza di — 4 ¢ -+ 6 mesi. (continua pag, 19)
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Porti

Aden (Arabia S.)

Anversa (Pacsi Bassi)
Batavia (Giava)

Belfast (Irlanda)

Bilbao (Spagna)

Bermude (Isole)

Bombay India W.)

Boston (U. S. A.)

Bremen (Germania)

Brest Francia W.)

Buenos Ayres (Argentina)
Culais (Francia W.)
Calcutta (G. Bengala)
Callao di Lima (Via Panama)
Callao di Lima (Via Magellano)
Cupetown (Terra dei Capo)
Cardiff (Inghilrerra W)
Chifu (Cina)

Christiania (Norvegia)
Colombo (Is. Ceylan)
Copenhagen (Via Kiel)
Curagao (Is. Curacao)
Dakar (Capo Verde)
Dieppe (Fiancia N,)

Dover (Inghilterra S.)
Dubline (Irlunda)

Durban (Africa-Natal)
Filadelfia (U. S. A.)
Glasgow (Scozia)

Guayuquil (Equatore) Vie Panama

Hambourg (Germania)
Havana (1s. Cuba)
Havre (Francia N.)
Hong-Kong (Cina)
Honolula (Is. Sandwich)
Jumaica (lsola)

]l'llt].l (Mar Hn—-m}
Lishona (Portogallo)
Liverpool (Inghilterrn W)
Londra (Inghilterra)
Madeas (India E))
Manilla (Is. Luzon)
Melhourne ( Australia)

Tabh. 1-bis

Porti

T Miglia Porti
Adalia 1202 Cagliari
Aldeecio “;:{ Catania
Aessanmdria 1320 Costantinopoli
\lgesi o30 Finme
Almeria 714 Gibilterra
Aneoina 1035 Livarnao
Assah .—)l;‘)? Malwa
Barcelloana 351 Marsizlia
Bari S27 . AMassaua
Batum 1884 | Merka
Beirut 1472 | Messina
Dengasi Ol6 ' Mogadisecio
Hraoa 4ul4d Napaodi
Drindisi i T4 Odessa

Mig! 'mll

2031
2218
=34
2189
1716
3771
4061
B iutatat i
2400
1791
6130
20¢4
5133
6565
QB8O
6035
2006
8974
2710
4915
2764
4550
2397
2048
207v
204
GO6BO
4185
2639
6051
2402
4905
2052
7855
0931
47439
218
114y
2124
2100
5464
7800
G365!

-
|

Tab. 1 - Distanze da Genova ai seguenti porti extra Mediterr.

Porti

Mombasa (Zanzibar)
Moatevideo (Uraguay)
Montreal (Canada)
Mozambicu

Nagusaki (Via Sucz)
Newceastle (Ioghilterra)

New Orleans (G. Messico)
New York (UL S0 A
Ostenda (Pacest Bassi)
Palmas (l<. Canarie)

Panama (Canale)
Petropaulowski (Tartaria Russ<a)
Plymouth (Inghilterra)
Portsmouth (Iaghilterra)
Puertn Cabello (Venezuela)
Quehee (Canada)

Rin J:H‘It'i.l'n (uf.lsih‘)
Rotterdam (Paesi Bassi)
Raigon (Cocincina)

San Francisco (Via Panama)
San Francisco (Via Magellano)
San Vincenzo (Is. Capo Verde)
Santiago (ls. Cuba)

Saa Domingo (Is. Haiti)
Santus (Brasile)

Shanghai (Cina)

Singapore (Penis. Malacca)
Southampton (Inghilterra S.)
Stalingrado

Stettino (Via Kiel)
Stocolman (Via Kiel)
Suackim (Mar Rosso)

Suez (Canale)

Svdney (Via Suez)

Tampico G. Messico)
Teneriffa (Is. Canarie)
Tien-Tsin(UCina)

Valparaiso (Via Panama)
Vera Cruz (G, Messico)
Wladiwostok (Tartaria Russa)
Wellington (Via Soez)
Yokohama (Giapnone)
Zanzibar

Mighin Porti
235 Palermo
,';4'2 Pirco
1312 Pirco
1084 Porto Said
b Salouico
' 81 Siracusa
t a3 Smirne
. 204 Spezin
} 2472 Tobruk
C4940 Tricste
| 402 Tripoli (Barberis)
HE $LVE | Tuaisi
'; 334 Venezia
i 106S | Zara

Miglia
440y
6036
40358
49306
R877
2365
24Ul
4049
2148
1542
5150
10783
1912
1992
4557
3007
5054
2u32
7114
8463
13399
2408
4646
4414
52¢0
672
4404
20008
3440
2697
3061
2236
15 3
1754
5726
1562
92x1
73859
56890
9448

i T

a3y
44351

Distanze da Genova ai porti Mediterranel

Miglia

432
U7
1004
1439
1200
26Y
134
ol
o
112
718
479
1140
1ou4d



Tabh. 2

Ancona . .
Aranci
Augusta . .
Bads"0 . ..
Brindisi . .
Cagliari
Catania
Civitavecchia
Cotrone ..
(_,'ru.'m i
GCallipoli .
Genova . .
Girgenti
Lampedusa .
Livorno . .
Maddalena .
Messina . .
Napoli .
Ortona .
|  Otranto .
Palermo .
Palmas (Golfo)
Pantelleria .
Portoferraio
Porto Torres
Salerno . .
Savona . .
Siracusa . .

Spezia et

Taranto . .
Trapani . .
Trieste « &

Venezia . .

641
b
731
915
U43
695
1033
552
974
405
706
129

125

404
193
RE R
225

us7

Parte Miima

241

180
|

393

i
{193

444
472:
22!’3?
564
14
513
235
217
658
671

671 E
606!
2.")9!
134,
195I

44
376
615
466
610
672
424
762
287
709
140
435
376
383

! 278

064D -

i 370,
230, :
I

460’
248|
5141
349
240

294
164
322
263
772
538
216

52
200
264
210
268
313
358
326
532
176
950
969

. 270

750
516
249

315

&5
111
172
227
370
154
510
246
3%
b1

{ 157

Distanza in miglia

&

Cotmne

411
474

Y]
200
140
460
146
442

350].

86
635
279

324
51;0!
486!
143
317
338!
100
259
501
337
524
545
299
647
156
603
72
310
511

524

108
350

402
297
285
353
224
194
210

50
G6v
426
187
289
271
192
249

i
305
280
261
420
201
946

8oy

cenorva

~
7

' Gallipoli
(

362{1010
524’ 215
217 449
161! 820
97, 745
514, 349
210 534
492 190
86 635
102 297
— | 678

Girgenti

=
(o7]
oo

299
131
464
403
240
148
323
279
285
330
494

114
426
317,
188
277
594
360
145
265
78
394
429!
-1
498
120
4163,

Lampedusa

|

-1
-1

1
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Nazioni penerali di architettura naval e

ra i principali Porti italiani
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10 Parte Prima

Visite successive VS 2 - VS 3, dopo 4 ¢ 6 anni per ciascuna di esse,
rispett. per navigazioni marittime ed interna, sempre con tolleranza
di — 4 e 4+ 6 mesi per ambedue le navigazioni.

Visita speciale VS 3 con foratura sistematica: scadenza al 24 anno
di eta e success. ogni 12 anni per ambedue le navigazioni; scadenza
della VS 3 prossima successiva per ambedue le navigazioni. Tolleranze
in piu dovranno essere autorizzate R.I.NA.

Visite period. durante periodo classe navi in navig. marittima
NTP, NTNP, navi trasporto passeggeri ¢ non (R.I.NA.)

Visite - Operazioni Sigla | N.T.P. | NTNP | Toller. - Annot,
Ordinaria scaflo VOs 1 anno | 2 anni — 2 - 4 mesi
Carena Ver 1 » 1 » — 4 = 4 mesi
Assi eliche, camicia lubrificazione VC & :

5 - y i » 3 » — 2 -+ 4 musi

continua olio Valo
Assi a camicia interrotia Va D 2 % — 2 -t} mesi
Caldaie tubi fiamma al 6° anna VG 1 » 2 » — 2 -} mesi
id. oltre il 6° anno d'eta VG 1 » 1 » — 2 - 4 mesi
Caldaie a tubi d'acqua v€C | 1'» 1 » — 2 - 4 mesi
Ordinaria macchine VOm 1 » 2 3 — 2 4+ 1 mesi
. mot. C.I. V contin,
Continnative macchine C. 1. VAMe — - continuativa
in sost. VOm « VS
Impianti elettrici VOIE |1 » 2¢1 1 anno cist. henzina
Impianti frigoriferi V. caricamento VIF 2 mesi | 2 mesi
> > » semestrale VIF | 6 » 6 » — 1 -} 1 mese
» > » annuale VIF 1 12> 12 » — 1 -+ 1 niese
> > » continuat. ViFe | - —_— cont. in sost. V prec.
Ricottura tubi vap. rame rit | 8 anni | 8 anni nel corso di una VS
Pr. idrost. tubi vapore Pit | 4 » 4 » nel corso i una VS
> » serh. aria, interna Pib | — —_ quando rit. necessari
» » » » non internn | Pib | 2 > 2 » nel cor, L VS o \NO n.
> » caldaie » » ' — 14 > 4 » nel corso di una VS

3 - Classificazione navi d’acciaio secondo struttura scafo.
Tipi originali di navi.

Navi a struttura ordinavia: ad uno, due o tre ponti e, se molto
grandi, anche a piu di tre ponti; navi a controcoperta: navi a coperta
di manovra; navi a coperta liscia.

Tipt derivati di navi.

Navi a coperta sollevata; navi a coperta di manovra parziale: navi
a coperta di protezione: navi a torre; navi a coperta da tenda:; navi
a cofano: navi a dorso di balena e navi a cofano e murate oblique.

Navi a coperta ininterrotta (IFlush-deck)
a) Nave di costruzione normale (lig. 1).

Nave a struttura omogenea, ossia a massima ed uniforme robustezza.
conforme le norme dei Registri di classificazione. Tipo antico di nave

ad un solo ponte (single-
deck), oppure a due ponti
(two-deck). Il ponte inferio-
re puo essere sostituito da
un ordine di bagli, oppure . . .
mancare del tutto, quando la robustezza viene assl(‘lll“ilt_ﬂ lm:d:unu: co-
stole pil resistenti, associate a costole rinforzate e a correnti longit, A

Fig. 1
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questo tipo originale di nave, a coperta szombra con qualehe casotto
legzero o cofano, si sono ageiunte delle sovrastrutture : castello di prora
(lorecaste-back), cassero centrale (bridge-house) e cassero di poppa
(poop-biitte), oppure sovrastrutture analoghe a queste. Il bordo libero
viene computato dal ponte di coperta. Tipo di nave impiezato per
il trasporto di carichi pesanti.

[1 L. R. assegna uno, due e tre ponti, rispettivamente per puntale
della nave: < m. 427, < m. 7,32 ¢ > m. 7,32
bh) Nave a conlrocoperla (.":pm'-u'v(‘/:} - (fig. 2)

Nave simile a quella di struttura normale, ma di costruzione piu
legegera., Nei primi tempi questo tipo di nave aveva lo scaflo comune
a due ponti, rialzato con un terzo ponte a struttura leggera. Con
'andar del tempo, per far concorrere questa sovrastruttura alla re-
sistenza dello scafo e per accrescere la portata, si aumento la robu-
stezza di questa sovrastruttura creando un tipo di nave a tre ponti,
alleggerito. I1 ponte superiore € continuo da proira a poppa e viene
chiamato controcoperta (spar-deck). quello sottostante (coperta) ¢ il
ponte principale che regola laltezza dello scafo, mentre il bordo
libero ¢ computato dal ponte
superiore ed ¢ maggiore che
non per le navi a tre ponti
di struttura normale. Al di-
sopra del ponte superiore si
possono crizere delle sovrastrutture complete o incomplete.

[.e caratteristiche strutturale di questo tipo di nave sono: struttura
omouenea dello scafo sino al ponte principale, struttura pit leggera
da questo ponte alla controcoperta: il ponte piltt basso puo essere so-
stituito da un ordine di bagli ¢ questo a sua volta da costole composte.
Costole: langolare principale si prolunga sino alla controcoperta: la
rovescia viene alternata sino al ponte principale e la controcoperta:
quando esiste un cassero centrale, si adotteranno costole rinforzate,
alternate con costole ordinarie, allo scopo di conferire alla sovra-
struttura una certa rigidita contro la forza d'inerzia dello scafo durante
il rollio. Fasciame: quello del ponte principale € piu robusto della
controcoperta: di solito viene posta una cinta al ponte principale ed
un'altra piu leggera alla controcoperta.

Tipo di nave che si presta bene per carichi di peso specifico medio.
come cotone, ecc., nonche per trasporto passeggeri.
¢) Nave a coperta di manovra (Awning-deck) - (liz. 3).
sl meorenns: . Nave a scalo robusto sino

f\'] _‘/-w :ill.l svliu?;{ul [1(.11-1-[(‘ (]:rir:vi;zu_—
¢) ed alleggerito nella par-
Fig. 3 te di scafo compreso fra il

secondo ponte ed il ponte superiore (coperta di manovra).
I.'altezza dello scafo si limita al ponte principale, dal quale si comprta
il hordo libero. Queste navi vengono costruite come le navi di stinttura
omogenea, considerando perd lo spazio compreso fra il ponte principaie
¢ quello superiore come una struitura chinsa con wezzi permanenti. non-
ché continua ed estesa per tutta la lunghezza e larghezza della nave, in

— -——————

et L R Pl
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modo da formare un tutto con la struttura robusta sotlostante. Lo spazio
chiuso soprastante al ponte princ. contribuisce alla riserva i gallege,
della nave. Talvolta sulla cop. manov. si erige qualche sovrastr. incompl.

Le caratteristiche strutturali di queste navi sono: ponti continui,
quello superiore di struttura leggera, fasciato oppure no di ferro: il
secondo ponte (principale) ove viene limitata la parte robusta dello
scafo, ¢ sempre fasciato di ferro: il terzo ponte, oppure quello sot-
tostante, puo essere sostituito da un ordine di bagli, purche la dimi-
nuzione di robustezza trasversale che ne deriva, venga compensata
da ordinate rinforzate di altro tipo. Costole: angolare principale estesa
sino alla coperta di manovra, e la rovescia sino al ponte principale.
Bagli: quelli di coperta sono costituiti da angolare con o senza bulbo,
quelli del ponte principale sono conformi ai registri. La coperta di
manovra pu0d avere trincarino curvo alle murate ed il fasciame di
legno di grossezza 34 di quello corrispondente al ponte principale.
Tutte le paratie trasversali si arrestanc al ponte principale, ad ecce-
zione di quella di collisione che si prolunga sino al ponte superiore.

Tipo di nave che ha un bordo libero maggiore dei tipi a struttura
omogenea, per cui non potendosi raggiungere grandi immersioni, si
presta per carichi leggeri e nell’interponte superiore trovano conve-
niente posto i passeggeri.

d) Nave a ponte di riparo (Shelter-deck) - (fig. 4)
Nave simile a quella a ponte di manovra, ma con la differenza che

sulla coperta di riparo e " it U (T
sulle murate in corrispon- %ﬂ el ‘&ﬁvaj
denza della shelter-deck, vi

sono praticate delle aperture Fig. 4

che possono essere chiuse in modo non permanente.

L.e aperiure sul ponte di riparo sono sviluppate speciaimente nel
senso della larghezza della nave ed hanno un battente basso (circa
30 ecm.), che serve per l'incerata. Lo spazio d'interponte del shelter-
deck (esclusi gli spazi chiusi ivi esistenti) puo essere considerato aperto
(v. stazzatura navi). Siccome lo spazio alla coperta di riparo & chiuso
lateralmente dalle murate, esso viene preso in considerazione nel
computo della riserva di spinta.

e caratteristiche strutturali di questo tipo di nave sono pressoche
simili a quelle a coperta di manovra. Sotto la coperta di riparo viene
sistemato, di solito, un castello di prora, un cassero di poppa e, se la
nave ¢ adibita al trasporto di passeggeri, un cassero centrale; tal-
vollta un secondo cassero centrale sopra la coperta di riparo. Spesso
(questa coperta viene fasciata almeno meta in ferro, onde avere una
magriore robustezza nella parte superiore dello scafo. Le costole si
clevano sino alla coperta di riparo; talvolta le costole ordinarie vengono
alternate con costole rinforzate. Nelle navi di recente costruzione Je
costole sono interrotte al ponte principale, che potra ;}ﬂvhe essere il
terzo ponte a cominciare dall’alto, compreso quello di riparo, ed alleg.
serite dal ponte principale a qus'll.{l superiore. e .

Ouesto tipo di nave viene adibito ?1"“'1“]”“"“" al trasporto i he-
tigme. che si alloga tra il ponte di riparo e quello sottostante,
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c) Nave a ponte tenda (Shade-deck) - (fig. 5).

Nave simile a quella shelter-deck, ma con la dilferenza che le aper-
ture sulle murate sono di zrande superficie.

[La nave di solito ha un castello di prora, un cassero di poppa ed
un casscro centrale, sopra ai quali si estende una copertura continua di
strittura leggera, per la protezione dei passeggeri e delle merei contro
le intemperie, nonche¢ per offrire una comoda localita da passezgio.
Le sovrastrutture shelter e shader-deck si adattano generalmente su
navi a tre ponti. Al di

ey '

S S R VA I ey S sopra di queste  sovra-
|
4! s strutture possone  essere
e s sistemate  ancora delle
2. 2

altre  sovrastrutture, an-
ch'esse aperte a murata (bridgze-deck, promenade deck, hoat deck).

Qpesto tipo di nave viene adibito al trasporto di passeggeri e di be-
stiame nei viaggi tropicali.

() Nave a ponte di tempesta ([luwican-deck).

Nave simile a quella Toll-scantling, ma con un altre ponte comple-
tamente chiuso situato al disopra dello scafo a struttura omogenea.

o) Nave a pozzo (Well deck) - (lig. 0).

Nave a struttura ocvdinaria
avente un castello separa-
to ed un cassero centrale
combinato a quello pop-
piero.

l.e costole si estendono sino alla coperta delle sovrastrutture ad ec-
cezione delle rovesce che si limitano al ponte principale (coperta).

Fig. 6

h) Nave a dorso di balena (Whale back-stcamer) - (fig. 7)

Tipo di nave che fu introdotto nel 1870 e diede impulso per la co-
é_“_____%l:l eererd] o - struzione di altri tipi piu
E[l-_ ----- »-~-—---——-------—Jjo convenienti. Esso si usa
sui grandi laghi d’America,
pero non offre una grande
resistenza al mare ondoso ed ¢ privo delle principali qualita nautiche.
La parte superiore chiusa dello scafo sporge poco al disopra del
livello del mare e viene sempre spazzata dalle onde, percio la coperta
principale ha un bolzone assai sviluppato e si unizce alle murate con
una curvatura. Sulla coperta le boccaporte sono senza battenti ¢ sono
provvedute di chiusura ermetica. Intorno alle altre aperture si erizono
delle torrette, come pure agli alberi, ai cofani della macchina, ecc.,
per poter entrare e permettere la comunicazione con linterno della
nave. Queste torrette si elevano sino zll'altezza di una passerella. che va
dalla torretta dell’argano a quella dell’albero di poppa. Questo tipo

di nave ha una grande portata avendo la riserva di galleggiabilita
ridotta del 10%.

}.I.".:. i
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i) Nave a torre (Turret-deck) - (fig. 8).

La parte inferiore dello scafo ha la forma ordinaria di nave da ca-
rico con le estremitd di prora e di poppa affinate, mentre la parte su-
periore ¢ curvata a zela e forma una torre continua da prora a poppa.
Nave a vari ponti, ordini di bagli e doppio fondo; lo scafo ¢ pil solido
dei tipi normali perché Dasse neutro della trave scafo si trova piu
in alto, cosi nella costruzione si pud impiegare minor quantita di
materiale pur conservando una eguale
resistenza di struttura. Data la forma
della parte superiore di struttura dello
scafo, questo rimane meglio assicurato
contro i colpi delle onde che vengono
guidate sulla superficie curva delle mu-
rate smorzandone la forza viva. Fig. 8

Questo tipo di nave ha una buonissima stabilita ed ha rollio molto
dolce: viene impiegato per il trasporto di carichi sciolti.

) Nave a cofano (Trundh-deck) - (fig.9).

Nave con una sovrastruttura continua da prora a poppa, la cui lar-
chezza non supera i 6/10 di quella massima della nave.

LLe murate di questa sovrastruttura sono collegate con il ponte di
coperta senza parte
raccordata con que- v S A Wﬂﬁ)ﬁ”ﬁ”&;ﬁ
sta. Nelle navi con | i
cofani parziali, questi
sono compresi fra un
cassero centrale e due casseri di estremita.

Tipo di nave di grande portata con una limitata immersione; si
adopera per il trasporto di cereali; talvolta, merce speciali adattamenti,
anche per il trasporto del petrolio.

m) Nave a cofano e murate oblique (Scef-trinning) - (fig. 10).

Nave simile a quella a cofano, con la differenza che le murate rien-
trate sono inclinate. Questa disposizione ¢ utile
per i carichi sciolti che nelle navi ordinarie, sdruc-
ciolando possono produrre lingavonamento di
esse, mentre con questo tipo si ha un riempimento
autostivante della mercanzia sfusa, assicurando
sempre piu le buone condiz. di assetto e stabilita.

n) Nave petroliera.
Nave cisterna per il trasporto del petrolio alla rinfusa, a piene di-
mensioni dei materiali (v. navi cisterne).

Fig. 10

Navi a coperta interrotla.
a) Nave a cassero sollevato (Raiser-quarter-deck) - (fig. 11).

Nave con la coperta
principale sollevata a
poppa di circa m. 1,20
sino al cassero centra-
le, allo scopo di confe-

-
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rive alla stiva di poppa una adeguata altezza per lo stivaceio della mer-
canzia. Per compensare 'indebolimento causato dall'interruzione della
coperta, si rinforzano le parti adiacenti mettendo una doppiatura in-
terna al Tasciame e prolunzando la coperta nella parte pit bassa oltre
lo scalino.

by Nave a castello prolungato (Parzial-ciening-deck) (fie. 12).

Nave con la coperta
sollevata a  poppa: il
cassero centrale, unito
al castello di prora, for-
ma la cosidetta coperta
di manovra parziale. Tipo di nave adatto per carichi leggeri

Fig. 12

¢) Nave a cassero prolungato (Long-poop) - (fig. 13).
J Nave con il cassero
X% = poppiero unito a quel-
1 @ lo centrale e la coperta,
: fra questo e il castello
Fig. 18 di prora, ¢ sollevata

N BT s

d) Navi con castello e cassero centrale abbassato (Sunll-Brigde

house and sunlk forccastle. oppure Quarter deck raised
fore and ait)
(fig. 14-15).

In queste navi
una parte della
coperta fra le
sovrastrutture ¢
sollevata

Fig. 15

Tipi di navi contemplati dal Lloyds Register.

a) - Navi a piene dimensioni di materiali - Le dimensioni regolamentari
dei materiali danno diritto alla massima immersione consentita
dalle dimensioni dello scafo.

h) - Navi a sovrastruttura completa - Le dimensioni regolamentari dei
materiali danno diritto alla massima immersione consentita, com-
putando pero I'altezza di scafo ed il bordo libero dal ponte sotto-
stante alla sovrastrutura completa.

¢) - Navi aventi caratteristiche intermedie fra i due tipi a) e b) - Le
dimensioni dei materiali si ricaveranno per interpolazione fra
(quelle di a) e quelle di b), in proporzione all'immersione richiesta.

4 - Navi da carico e navi miste.
l'ipi di navi in relazione alle merci (cfr. classificazione navi -
slivageio navi - dati e peso navi).
Lo scopo principale di una nave da carico ¢ quello di riuscire eco-
nomica, sia come primo acquisto, sia durante l'esercizio per spese di
manutenzione. consumi, tasse, stivaggio, ecc. nonché possedere auto-
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nomia e velocita consona alle altre navi internazionali all'entrata in
servizio.

Perehe una nave riesca economica ¢ necessario che, a struttura ro-
hustissima con ferri aventi le massime dimensioni previste dai Registri
di classificazione di navi, corrisponda: la massima portata in peso
morlo. civca 719% del dislocamento in pieno carico: un minimo i
hordo libero: uno stivaggio che a nave carica abbia le stive riempite
a saturazione ed esaurita completamente la portata, impiegando per
'operazione di carico e scarico un periodo di tempo relativamente
minimo.

[ alta percentuale di portata lorda delle navi moderne viene realiz-
zata a spesa dello scafo e dell’apparato motore.

I 'cconomia di peso scalo viene fatta mediante strutture saldate, op-
pure col sistema misto. chiodatura e saldatura: orli ¢ teste dei leza-
menti longitudinali facenti parte della robustezza longitudinale dello
scafo (fasciame esterno. ponte superiore, ecc.) chiodati secondo le nor-
me dei Rewistri: ossature. bagli, madieri, paramezzali, longitudinali.
doppio fondo, ponti intermedi e sovrastrutture, paratie, ccc. saldati
clettricamente sempre secondo le norme dei registri.

L’economia di peso dell’apparato motore viene fatta mediante 1'ado-
zione di motori a combustione di nafta, turbomotori clettrici, turbine
che azionano divettamente gli assi delle eliche, e turbine con caldaie
ad alta pressione (Kg emqg. > 40).

Per rispondere al requisito di economia di stivaggio, tecnicamente
occorrerchbe avere un tipo speciale di nave per ogni natura di merce,
¢ per ciascun traffico al quale fosse destinata la nave, dato le molte-
plici specie di merei che si trovano sul mercato internazionale ¢ desti-
nate ad essere trasportate per via di mare.

[.a teenica navale antica costruiva le navi in base a tale concetto,
mentre quella moderna ha spiccata tendenza di unificare 1 tipi di
nave, abolendo aleuni tipi antiquati, che non hanno piu ragione di esi-
stere, ed adottando con modifiche solo quelle che rispondono ad un
criterio internazionale moderno. sia per resistenza strutturale, sia per
aumento di portata, sia per sicurezza di galleggiabilita e di stabilita.

In base a tale concetto le navi modernissime si possono suddividere:
navi da passeggeri: navi da carico (cargo-boats); navi miste da carico
¢ da passeggeri.

Le navi da carico comprendono anche le navi cisterne per petroli
e per acqua e le navi destinate a commerci o servizi speciali, come tra-
sporto carni congelate, frutta, legnami, carichi leggeri ed ingombranti
e carichi pesanti.

I.e navi da carico moderne possono esscre suddivise in due categorie:
navi ordinarie e navi autostivanti.

I tipi di queste navi che piu frequentemente si trovano in servizio
di navigazione sono:

a) Navi a pilt ponti a struttura normale robusta: bordo libero misurato
dal ponte superiore che ¢ il pente lll'ir}cipa]c. adatto per carichi pesanti,
per merci varie ed ingombro delle stive me. 1,400 per tonn. di merce.

b) Navi a pitt ponti a struttura robusta sino al secondo ponte, e spryt-
tura leggera da questo ponte in suj bhordo libero misurato da) ponte
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supceriore, che regola anche I'altezza di scafo. ed ¢ maggiore del B. L.
delle navi di tipo normale: adatte per carichi di un ingombro di
mie. 1,050 = 1.600 per tonn. di merce.

¢) Navi per carichi legeeri me. 1,750 = 1.850 per tonn. di merce:
immersione hmitata: sivatiura robusta sino al 2 ponte e legeera da
questo ponte inosu: horde libero computato dal 2° ponte: adatie
anche al trasporto di passeggeri che trovano posto nell’interponte sup.

d) Navi a pozzo con la coperta di manovra intervotta pev un certo
tratto a poppavia del castello di prora, da costituire un pozzo: adatte
ner carichi leggeri e trasporto passeggeri.

¢) Navi autostivanti per trasporto di carichi scorrevoli. L'esperienza
ha fatto passare in disuso i tipt whale back-stcamer. turret-deck e
tipi similari. ed ha adottato navi a struttura robusta normale ad uno
o due ponti con i mezzi comunemente adoperati per evitare la scor-
revolezza del carico.

5 - Classificazione naviglio militare Marina Italiana.
(D. 16 agosto 1929).

Corazzate. - Navi corazzate atte all'impiegzo d’alto mare con arma-
mento principale di calibro < 254 mm.

Incrociatori. - Navi di alta veloeita il cui armamento principale sia

254 mm., con dislocamento > 3000 tonn. (Disloc. Standard).

Esploratori. - Navi di alta velocita con disloe. fra 3000 ¢ 1300 tonn.

Cacciatorpediniere. - Siluranti di superf. con disl. < 1300 ¢ > 700 t.

Torpediniere. - Siluranti di superf. con disl. < 700 e > 200 tonn.

Torpedinicre cortiere. - Siluranti di sup. con dislocam. < 200 tonn.

Sommerzgibili. - Unita capaci di navigare in completa immersione
per Uimpiezo delle armi subacquee: grande crociera se D. ¢ > 1080
tonn.: media crociera se D. ¢ < 1000 e > 650 tonn.: piccola crociera
se D. ¢ < 650 tonn.: posamine per qualunque dislocamento (D).

Cacctasommergihili. - Unita con D. > 100 tonn., costruite per la
ricerca e lattacco dei sommergibili,

M.AS. - Unita, D. < 100 tonn., per dar caccia ai sommergibili e
per compiere azioni con siluro. provvisti di motori a combustione.

Navi sussidiarie. - Unita non aventi requisiti bellici tali da essere
inscritte nelle catecorie summenzionate: distinte secondo lo speciale
servizio a cui sono adibite.

Navi di uso locale. - Unita minori destinate ai servizi locali delle
Piazze Marittime ¢ ai servizi vari lunco le coste.

6 - Classificazione naviglio militare secondo l'uso moderno
1 - Coraz:zate.

Navi di linea o da battaglia in cui predomina essenzialmente I'arma-
mento ¢ la protezione. La Marina Inglese suddivide queste navi:
a) pre-dreadnoughts, - Navi (disl. 12=-18.000 tonn.) con due o quattro

cannoni di grosso calibro. cannoni di medio calibro e batteria antisil.
b)Y dreadnoughts. - Navi (disl. 12=-22000 tonn.) con 10 o 12 cannoni

di. grosso calibro, cannoni di medio calibro e batteria antisilurante.
) -"‘fll_l*t'rdft'mfn:mg}us. - Navi (disl. 30=40000 tonn.) con & cannoni

ar grosso calibro (343 - 381 - 406 - 457 mm.) e batteria antisilurante.
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d) corazzate suardacosta. - Navi nelle quali la prevalenza dell'arma-
mento ¢ della proiezione sulla velocita e sul raggio d’azione ¢ ancora
pin sensibile che non sulle corazzate. :

2 - Incrociatori.

Navi nelle quali predominano essenzialmente la velocitd e il raggio
d'azione:; suddivisi in incrociateri con o scnza protezione. esplorvatori
(scouts), navi coloniali o per stazioni lontane.

a) Incrociatori da battaglia. Navi (disl. 3542000 tonn.) con & cannoni

di grosso calibro, batteria antisilur. e grande velocita (3237 nodi).
b) Incrociatori. - Navi (disl. 10=12000 tonn.) con alcuni cannoni di

erosso calibro, batteria di medio calibro, batteria antisilurante.

leggera corazzatura. velocita sino a OB nodi, grande autonomia.
¢). Incrociatori leggeri. - Navi (disl. 3500=7500 tonn.), con cannoni

di medio calibro, velocita 32=36 nodi, artiglieria ed aulonomia

avente prevalenza sulla protezione.

d) Esploratori. - Navi di tipo intermedio lra gli incrociatori e le tor-
pediniere, che hanno gr. auton. accoppiata a gr. veloe. (32-=3% nodi).

e) Navi coloniali. - Navi destinate a permanerc un tempo relativamenic
srande in stazioni lontane, con grande autonomia e velocita non
elevata (18=25 nodi).

3 - Naviglio silurante.

Comprende: cacciatorpediniere - torpediniere d’alto mare e da costa -

sommergibili e sottomarini.

a) Cacciutorpediniere. - Navi piu veloci e pitt armate delle torpediniere,
disl. = 1000 a 1300 tonn., cannoni di piccolo calibro sino a 120 mm.
e velocitd 34+36 nodi.

D) Torpediniere. - Navi nelle quali predomina principalmente la velo-
citd e 'armamento subacqueo, cannoni sino a 120 mm., velocita

23--32 nodi, disl. 150250 tonn.: distinte: d’alto mare e da costa.

¢) Sottomarini e sommergibili. - Battelli con scafo resistente, a lorma
di solido di rivoluzione con sovrapposizione di una struttura a libera
circolazione di acqua. costituente piattaformma di manovra per il
personale durante la navicazione alla superficie, la quale di poco
si eleva sopra 'acqua durante 'emersione. Essi sono di vari tipi
e differentemente armati.

d) Motoscafi antisommergibili. - Battelli dotati di alta velecita, 2935
nodi, armati con cannoni da 76 mm.: disl. 1235 tonn. ¢ destinati
alla caccia dei sonmmergibili.

1 - Conduttori di flottiglia.

Tipo di nave che si ¢ affermato nell’sltima guerra e che costituisce
un ingrandimento del cacciatorpediniere, armato con 4 o 5 cannoni da
120 mim.: velocitd 35-40 nodi e dislocamento = 1800 tonn. circa.
5 - Navi onerarie o sussidiarie.

Navi alle quali sono affidati servizi ausiliari. ma altrettanto impor-
tanti nelle funzioni navali militari, ossia: navi porta aerei, trsporto di
truppe ¢ di mercanzie, cisterne per trasporto di naftetine o di gequa-
officine. appoggio sommergihili, ospedale. ece,
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O - Navi di uso locale.

Ossia: rimorchiatori, piccole cisterne, bette, trasporto munizioni, pon-
toni, barche da carbone, bette portalango, ecc. destinate a compiere
servizi sussidiari nei porti e nelle rade.

ELEMENTI PRINCIPALI DELLA NAVE
7 - Dimensioni della nave.

Distinzuere dimensioni e dati: di Registro di classificazione per sca-
fi di acciaio e per scafi di legno; di stazza; di "alleg"lanu. (fig. 21).

Dimensioni Registri classificazione. - a) Scafo di acciaio. - Lun-
rhezza, misurata al galleggiamento di pieno carico (centro disco B. L)
dalla faccia prodiera della ruota di prora alla faccia poppiera del dritto
del timone o all’asse del timone in assenza del dritto. Nelle navi con
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Fig. 16
poppa ad incrociatore la lunghezza di registro dovra essere assunta

06/100 di quella al galleggiamento. (fig. 16).

Larghezza: Misurata fuori ossatura ad 1/2 L nella parte piu larga
della sezione.

Altezza: Misurata ad 1/2 L dalla linea di costruzione alla retta del
baglio del ponte principale. Altezza d'interponte: misurata fra rette
di bagli di ponti consecutivi =< m. 2,29, :

b) Scafi di legno. - Lunghezza: misurata fra le perpendicolari con-
dotte per le intersezioni della -uperfu ie inferiore del fasciame del ponte
superiore con la faccia poppiera della ruota di prora e la faccia pro-
diera del dritto del timone.

Larghezza: misurata nella parte piu larga dello scafo fuori ossatura.

Altezza: misurata nella parte piu larga dello scafo fra lo spizolo
superiore della battura della chiglia (L.C.) e la retta del baglio del
ponte superiore.

¢) Dimensioni di stazza: galleggianti: cfr. singoli capitoli.

d) Dimensioni usate in pratica per calcoli. ecc. - Lunghezza massi-
ma: misurata fuori tutto dall’avanti della ruota di prora sotto il bom-
presso alla faceia posteriore della parte pit sporgente nelle poppe tipo
incrociatore, oppure dell’orlo di poppa del ponte superiore, piti spor-
zente, nelle navi ordinarie.

Lunghezza fra le perpendicolari Ppp: si riferisce alla carena della
nave e di consucto viene misurata: per navi a propulsione meccanica,
al galleggiamento di pieno carico fra centro battura sulla ruota di
prora e Passe del timone a poppa, talvelta sul dritto di poppa per le
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navi tipo incrociatore: per i velieri, in corrispondenza della coperta
nell'intersezione del centro di battura con la ruota di prora ¢ asse
del timone a poppa: per navi di alcune marine estere, fra le faccie
esterne dei dritti di prora e di poppa nei punti pit elevati di questi;
per i galleggianti in genere, fra la faccia prodiera della ruota di prora
¢ quella poppiera del quadro o del dritto di poppa nella parte pin
clevata di questi.

Lunghezza al galleggiamento Lg: distanza che intercede fra i due
punti estremi della poppa ¢ della prora che affiorano il gallegeiamento
di pieno carico, talvolta Lpp = lLe.

Lunghezza di sovrastruitura [s: misurata sul ponte di sostegno di
quesie, nel senso della lunghezza L, ed escludendo le parti situate
[uori di essa.

Larchezza | : misurata fueri faseiame o corazza e, fuori ossatura lo.
ad ¥ L, oppure nella parte piu larga dello scafo, fuori ossatura sul
ponte di sostegno quella di sovrastruttura ls.

Altezza di scafo H: misurata ad 1% L, dalla L.C. sino alla retta del
baglio del ponte principale H, del ponte superiore Hs, del ponte di
forza HI, ece.

Altezza d’interponte, di sovrastruttura, misurata come innanzi.

Immersioni della carena: distanza verticale misurata dal galleggia-
mento (di pieno carico o di altro gallegg.) sino alla L.C. oppure di
sottochiglia (in questo caso detto pescaggio): distinte i.v, se misurate
4 prora: i, se misurate a poppa: im, media delle due precedenti
oppure misurata ad Y% L: §, differenza d'immersione [ra avanti ed
addietro.

Immersione (1): distanza in m., misurata verticalmente nella sezione
trasversale a Y% L, dalla linea di costruzione al gallcggiamento di mas-
simo carico in estate, in acqua marina (centro disco).

Immersione di caleolo (i): ¢ la immersione da adottare per la de-
terminazione dei dimensionamenti dipendenti dall'immersione dello
scafor sard pari al maggiore dei valori: i, ovvero 0,05L per L < 1480,
ovvero 9 per I. = 180.

Targhe o marche d’immersione (fig. 17).

Scala di rilevamento delle immersioni della carena a nave in acqua:
costituite da strisce di Jamiere con i numeri in risalto od incavati su i
esse. oppure bulinati e dipinti direttamente sullo scafo: sistemate a
coppia per ciascun fianco della nave: d'ordinario due a prora, due 2
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poppa, ¢, =¢ la nave ¢ molto lungza e sozeetta ad inflessione, duc a meta
distanza fra quelle di piora e di poppa, nonche altre due a poppa in
corrispondenza delle eliche o del calcagnolo (contraddistinte eon Ia
lettera £ = elica) guando queste hanno il lovo lembo inferiore spor-
cente al disotto della linea di sottochiglia.

Data la limitata variazione d'immersione e di assetto della nave da
scarica a completo carico. le targhe vengono limitate poco al disopra
e poco al disotto dei galleggiamenti corrispondenti.

[.La graduazione delle targhe, in distanza metrica od in misura inglese.
dovra essere eseguita in linea retta verticale, ziammai secondo il con-
torno trasversale dello scafo ed espressa in dm. per le navi piccole e
quelle da guerra, in doppi dm. o in piedi inglesi per le navi mercantili.
Qualche volta le targhe di un fianco della nave sono graduate in metri
e quelle del fianco opposto in piedi inglesi.

I.e targhe hanno per punto d'origine (zero) la linea (ipotetica retta)
del sottochiglia ed i numeri situati in corrispondenza e al disopra dei
punti di cui ne rappresentano la quota. Ciascun numero ¢ composto
di due cifre: la prima a cominciare dalla destra, indica dm., la se-

conda m. (21 = m. 2 e dm. 1): ciascun numero ¢ alto meta distanza
fra due punti consecutivi di divisione: il segzno — (2 — 1) indica meta

altezza del numero, giammai punto di lettera del numero stesso.

[le targhe d'immersione vengono: sistemate sullo scafo prima del
varo mediante accurato allineamento e traguardo della linea di sotto
chiglia e verificate dall'lstituto di classificazione della nave: situate,
possibilmente, sulle due facce della ruota di prora e del dritto del
timone o poco lontano da questi punti, nel qual caso le immersioni
corrispondenti debbono essere opportunamente corrette per poter di-
terminare l'immersione media della carena e per poter entrare nei
grafici delle carene inclinate della nave.

Per gli scafi inarcati la immersione media si potra approssimativa-
mente ritenere: 1/6 (iay + iaa 4+ 4i.) i, misurato ad 12 L.

8 - Rapportii fra le dimensioni.
Rapporti lineari:

(L:1) - Lunghezza fra le perpendicolari divisa per la larchez. massima:

(L:H) - Lunghezza divisa l'altezza di costruzione:

(i:]) - Tmmersione media della carena divisa per la larghezza:

(i:H) - Immersione divisa per P’altezza di costruzione:

(BL:H) - Bordo libero divizo per I'altezza di costruzione.
Rapporti di superfici:

Ce = (S¢ : L) - Area della sezione di galleggiamento di pieno carico,
divisa per quella del rettangolo circoscritto.

Cs=(Sm:li) - Area immersa della sezione maestra. divisa per quella
del rettangolo circoscritto.

Cy = (Sl : Li) - Area immersa del piano diametrale lonsiutdinale, divisa
per quella del rettangolo circoscritto.
Rapporti cubici:

Co= (V: L) - Coefficiente di finezza totale della carena, ottenuto

tl.i\idt‘m.lo il volume V della carena per quello del parallelepipedo
circoscritto,



29 Parte Prima

Ce=(V : LSm) - Volume della carena diviso per quello del cilindro
ottenuto dal prodotto dell’area immersa della sezione maestra per
la lunghezza della nave. '

Ce = (V. : LIH) - Coefficiente di tonnellaggio, ottenuto dividendo il
volume Vs di stazza sotto il ponte per quello del parallelepipedo
circoscritto.

Rapporti fra coefficienti:
Quelli comunemente adoperati nell’architettura navale, sono:

= (Cs:Cs: r=Cs:Ca)ipa= Cs : (CxX Cs)
Per i valori di questi coefficienti vedere Tabb. Progetti Navi. Per
il modulo di costruzione e di armamento vedere Costruzione Navale.

9 - Piani e linee fondamentali della carena.

Piani lingitudinali verticali. - Piani paralleli al piano diametrale
longitudinale, rappresentati con tracce rettilinee sul piano orizzontale
e verticale e curvilinee su quello longitudinale.

Il piano diametrale longitudinale passa per la prora e la poppa della
nave, dividendo questa in due parti simmetriche.

Piani orizzontali. - Piani orizzontali paralleli al galleggiamento
di pieno carico di progetto, rappresentati con tracce rettilinee sul
piano longitudinale e trasversale e tracce curvilinee su quello orizzon-
tale (L.D. linee d’acqua).

Suppongasi che la nave galleggi in acqua calma e che il piano
passante per il pelo d’acqua riseghi la nave: l'intersezione del piano
con la superfice esterna della nave dicesi linea d’acqua di galleggia-
mento, e la figura racchiusa dalla linea dicesi piano di galleggiamento.
Risulta da cio che per ogni immersione della nave e per ciascun assetto
longitudinale e trasversale di essa, si ha una linea d’acqua ed un
piano di galleggiamento.

Piani trasversali verticali. - Piani verticali perpendicolari al piano
diametrale longitudinale ed a quello di galleggiamento di pieno
carico di progetto, rappresentati con tracce rettilinee sul piano longi-
tudinale ed orizzontale, e con i profili delle ordinate su quello verti-
cale. Le ordinate oblique di poppa e di prora sono situate in piani
perpendicolari al galleggiamento ed obliqui a quello longitudinale.
L’ordinata maestra ¢ quella passante per la parte piv larga dello scafo.

Linea di costruzione (L.C.). - Linea retta giacente nel piano dia-
metrale longitudinale, compresa {ra le perpendicolari e passante per
la faccia superiore della chiglia, supposta massiccia, per le navi in
ferro e per il canto super. della battura di chiglia per le navi in legno.

Linea di base (L.B.). - Lineca retta orizzontale parallela al gallez-
giamento di pieno carico di progetto, situata mel piano diametrale
longitudinale fra le perpendicolari e condotta per il punto di interse-
sione della L.C. con la Pp AD. La L.B. coincide con la L.C, nelle
navi disegnate senza differenza d’immersione. Ordinata normale L. B-

Perpendicolari (Pp.) - Linee rette perpcn:}iuolari_ 51] zallegeiamento
di pieno carico di progetto, condotte per lestrf-mllu della lunghezza
Lp : P’p AD quella di poppa; Pp AV quella di prora.
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10 - Parti principali dello scafo.

Scafo. - Complesso di tutti gli elemenii costruttivi che formano
I'involucro stagno della nave. La superficie esterna dello ¢cafo non
corrisponde ad alcuna ligura definibile geometricamente. Essa ¢ data
dai risultati di continuate esperienze le quali, grade a grad,, hanno
condotto i costruttori ad assegnare forme che meglio rispondono alle
molteplici esizenze della navizazione, ossia: velocita, solidita di strut-
tura, stabilitd, facilita di evoluzione della nave e. per quelle da suerra,
occorre aggiungere le qualita offensive ¢ difensive.

Prora o prue. - 1 la parte anteriore aella nave: ha forma di cineo
per fendece facilmente 'acqua onde diminuire la resistenza al moto.

Poppa. - E' la parte posteriore della nave: ha forma affinata per [a-
cilitare lo scorrimento dell’acqua senza moti vorticosi nel colmare il
solco aperto dal passaggio della nave e per dar posto al timone ed ai
propulsori, lasciando a questi un sufficienie campo d’azione.

Parti dello scafo. - Parte prodiera o avanti (AV), quella situata verso
la prora; parte poppiera o addietro (AD) quella situaia verso la poppa:
parte centrale o maestra, quella situata fra la pairte avanti e quella
addietro. Le navi, secondo il maggiore o minore grado di finezza delle
parti, prendono rispettivamente le qualifiche di navi di forme: tozze,
fini, finissime. Parte o banda di dritta e parte o banda di sinistra, sono
le due parti dello scafo che corrispondono alla dritta e alla sinistra di
colui che, situato in un punto del piano diametrale longitudinale,
guarda a prora.

Carenc od opere viva. - K la parte immersa dello scafo. Siccome i
piani di galleggiamento possono essere svariati su una medesima nave,
varianti secondo il carico e la sua distribuzione. cos1 la carena della
nave subisce svariate modificazioni.

Opera morta. I la parte dello scaflo sitnata al disopra del galleggia-
mento ¢ serve a conferire alla nave la riserva di vallesgiabilita.

Dugnasciuza. - Pavte di superficie delia carvena situata fva il gallog-
giamento di nave a vuoto e quello di nave carica.

Murate. - Superfici laterali che sono sul prolunzamento della super-
ficie di carena: le parti rotonde a dritta ¢ a sinistra prendono nome di
mure masche o masconi. La parte tondeggiante della poppa prende
nome di specchio o volta di poppa ¢ le parti comprese fra lo specchio
¢ le murate di anche o giardinetti.

Ponte - Ordine di bagli - Interponte ({ig. 18).

Un insieme di bagli, disposti successivamente ed ordinatamente con
andamento avviato, provvisto di trincarini e corde. e di fasciamento Ji
lamicre o legno, ¢ denominato ponte. Se non esiste il fasciamento. ma
soltanto i trincarini e le corde, ¢ denominato ordine di ba<li.

Un ponte, ed ordine di bagli, dicesi completo «e ¢ csteso per Uintera
lunghezza L della nave, non tenendo conto delle inte:ruzioni nezli spa-
zi apparato motore, nei gavoni, e nei mezzi casseii: d'cesi parziale se
esteso per una parte soltanto di L. Un ponte dicesi parzialmente fa-
sciato quando il fasciamento di lamiere, o di lezno, non si estende
per tutta la larghezza dall’uno all’altro trincarino, non tenendo conto
delle boccaporte ed altre aperture.
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e le murate, dicesi interponte. L’altezza di un intcrponte sara misurata
verticalmente fra le rette dei bagli corrispondenti.

Ponti resistenti. - Ponti completi o parziali che concorrono alla ro-
bustezza longitudinale dello scafo resistente.
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Ponte di [orza. - Ponte resistente piu alto, in ogni singola zona dello
scalo. Esso ¢ continuo se si estende da poppa a prora ad uno stesso
ponte; ¢ a scalino se in diverse zone dello scalo corrisponde a ponti
diversi. Se continuo, coincide o col ponte principale o con un ponte
di sovrastruttura completa, se esiste; se a scalino coincide con ponti
diversi in diverse zone dello scafo.

Tipi di scafo. - I1 numero dei ponti resistenti, come pure la esisten-
za di sovrastrutture rinforzate, stabiliscono i vari tipi di scali: scalo
ad 1, a 2, a pin ponti; scafo a sovrastrultura completa, rinforzata, a
2 o pit ponti, avente immersione non eccedente quella assegnabile allo
scafo se considerata, nei riguardi delle regole di B.l.. come a sovra-
struttura completa.

Ponte di coperta. - Ponte piu alto completo e [asciato da poppa a
prora che chiude superiormente la nave.

Ponte superiore (upper deck) - Ponte piu alto di struttura robusta,
talvolta ¢ la coperta, salvo per le navi spar deck, awning deck ed i
tipi derivati. Secondo il tipo della nave, al disopra del ponte superio:e
vi puo essere il ponte di manovra, di riparo, tenda, dei casseri, delle
tashe delle caselte, ecc.

Ponrel

Ponie

y

Fig. 18

Ponte principale o primo ponte. - Ponte pin alto completo e fasciato
da poppa a prora, di struttura pit robusta degli aliri, assunto per ha ¢
nel proporzionare la struttura dello scafo. In aleuni resolamenti esso
viene denominato ponte superiore. Il ponte principale ¢ quelly sotio-
stanle alla coperta nelle navi a ponte i manovra, di riparo, tenda ¢
simili.

Ponti di corridoio. - Ponti situati al disotto di quello principale ¢ de-

gu o

nomina’s: 2, 99 1Y ecc., a partire dall’alto, opp.: 2% 3% 4% ece. ardine
di hagli quando essi non sono fasciati per tutta la larghezza delly nave.
Copertette o copertini. - Ponti di struttura leggera, spesso incompleti.
situati al disotto dell’ultimo ponte completo ¢ deneminati, a cominciaie
dall’alto, 1*. 2%, cee. copertetta.
Ponte rialzato. - Ponte continuo [asciato da poppa a prora, nig ¢ n
uno o piu tratti di discontinuitd in altezza, spes:o ¢ il ponte superiose-
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Interponte. - Spazio compreso fra due ponti o ordine di bagli conse-
cutivi, prendendo nome dal ponte che lo limita inferiormente.

Denominazione dei ponti di navi da guerra. - D'ordinario i ponti
vengono denominati, a partire dall’alto: coperta, batteria, corridoio,
ponte di protezione se costituito da un robusto fasciame di lamiere di
egrande spessore, ponte corazzato se costituito da sottili corazze sovrap-
poste, oppure no, ad uno strato di lamiere costituenti il ponte, ponte
di stiva superiore, stiva intermedia e stiva inferiore.

Sovrastrutture.

Parti dello scafo situate al disopra del ponte principale, formanti
locali destinati a contenere mercanzie, passeggeri, equipaggio, adat-
tamenti in genere. Isse possono essere complete ed incomplete, di 17,
2°, 3" ece. ordine, a partire dal ponte principale.

Sovrastruttura completa: Quando si estende da poppa a prora, da
murata a murata in prolungamento dei fianchi dello scafo ed & di al-
tezza all'incirca uguale a quella di un interponte.

Sovrastruttura incompleta: Quando non soddisfa alle condizioni di
quella completa, come i casseri, le torri, ece. Le sovrastruture incoms-
plete possono essere riunite superiormente da un unico ponte esteso
da poppa a prora, che prende nome di ponte tenda, ponte imbarca-
zioni, ecc.

Casseri. - Sovrastrutture di limitata lunghezza con pareti terminali,
fianchi di prolungamento di quelli della nave e di altezza eguale a
quella di un interponte. Castello di prora. se situato all’estremita pro-
diera; cassero di poppa, se situato sull’estremita poppiera: cassero
centrale se situato al centro della nave.

Mezzi cassori, - Caszeri ¢he sielevano al disopra del ponte superiore
per un'altezza pressoché metd di quella di un interponte.

Tughe - Casette, - Sevrastrutture che <0 elevano sopra il ponte su-
periore per un‘altezza pressoche uguale a quella di un interponte, pa-
reti terminali e dei fianchi situate non in proluncamento di quelle
della nave,

Mezze tughe. - Tughe sporgenti sopra il ponte superiore per una
altezza minore della meta di quella di un interponte.

11 - Insellatura o cavallino dei ponti.

L’insellatura della narve & la proiezione ortozonale della linea d'inter-
sczione della superficie del ponte principale (faccia superiore dei bagli)
con quella dei fianchi (fuori ossatura) sul piano di simmeria dells nay e,

L’insellatura viene misurata da una retta condotta parallela alla L.C..
tangente alla curva stessa e, di conseguenza passante per il punto pit
basso situato a %5 L. oppure ad V4 = 1/, L. dal mezzo L verso popoe.

L'insellatura & costituita da un arco parabolico, tracciato come in
seguito descritto, il cui maggiore o minore rialzamento dipende dalla
esistenza, o meno, e dalle estensioni delle sovrastrutture della nave.
Un mageiore o minore rialzamento dinsellatura conferisce alla nave
una maggiore o minore riserva di gallegeiabilitd con consesuente pit
piceolo o pint grande Lhordo libero, ed a sua volta una macviore o minore
portata della nave., il
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L'insellatura regolamentare viene misurata da retta parallela alla
I..C. condotta pel vertice piu basso a Y4 1., per navi senza differenza
d'immersione, del ponte superiore, o ponte principale, con i seguenti

valori dati dal R.I.NA.:

Pp A. D. da Pp A. D. 0,166 L | an Pp A. D. 0,333 L. 0.5 L
0,833 1/100 L -} 0,254 0,370 1/100 L -+ 0,113 | 0,025 1/100 L - 0,028 (1
Du Pp A. D. 0,666 1. da Pp A, D. 0,633 L | Pp A. V. v

0,185 1/100 L 4 0,056 0,740 17100 1. 4 0,226 1,666 1/100 L <+ 0,508 B. L.

L'insellatura delle navi da guerra potra ritenersi: em 50 a 70 a prora;
em. 0 = 30 a poppa: valori doppi per navi di non recente cosiruzione.
Ponti inferiori, o sotto coperta, senza insellatura, salvo quello neces-
sario dovuto alla correzione per la presenza del bolzene del ponic.

Tracciato della linea d’'insellatura (fig. 19) - L’insellatura della
nave ha deflusso parabolico per cui viene tracciata col metodo della
parabola.

e G INSELLATURA )

Z‘A 4 - -——__“H_Tz:—-_?—t m M/I %
1 ] i J
b — iy

TN

Fiz. 19

1° Metodo - (fig. 19-g) - Siano z, z» i rialzi dell’insellatura sugli
estremi AV e AD della lunghezza L della nave; m punto piu basso
della curva, che puo capitare ad 1% L od a poppavia di questo punto.
Si dividono i due segmenti di L ed i rialzamenti z e z: coriispettivi,
in un numero di parti uguali per quanti sono gli intervalli [ra le ordi-
nate del tracciato poste AV e AD dal punto m. Si tracciano le rette

Om, 01, 02..... AV e AD e le rispettive orizzontali 1, 2.....: i punti
d’incrocio di rette corrispondenti sono punti della linea d’insellatura
e le altezze yi, ya..... AV yi, Yaeuu.. AD, di rialzo del cavall’no

nei suoi punti intermedi, sono misurate dalle verticali che intercettano
i punti stessi, presi sulla curva Om dalla retta orizzontale di base.

2° Metodo - (fig. 19-f) - Si traccino le rette converzenti 00,. 0:0:
sotto un angolo, di solito 20°;: centro il punto 0 situato sulla retta 00i.
raggio la distanza che questo punto l'intercctta dalla retta orizzontale
0,02 si descrive un arco di circolo che si divide in un numero di parti
ugnali: si congiungono questi ultimi punti col vertice 0:: poscia sulle
rette convergenti 0 0; e 0= si distaccano i segmenti z;. Z: rispettivamente
uguali al rialzo sulle Ppp. AV e AD, si divide la retta orizzontale L
che intercetla i segmenti z), zs, prima in due parti uguali, poi ciascun
tratto nel numero di parti in cui & stato diviso l'arco di circolo: per
i punti di divisione &'innalzano delle verticali; i punti d'incontro di
rette corrispondenti sono punti della curva d’'insellatura ed altezza

di questa,
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Bolzone - Freccia della curva corrispondente alla faccia superiore
al mezzo del baglio maestro ed espressa in funzione della larghezza
massima fuori ossatura del ponte principale della nave. Il bolzone
stabilisce lo spiovente dei ponti verso le murate e per il ponte su-
periore ha anche influenza sul bordo libero della nave.

Valori normali del bolzone: = 0.02 L. alla sezione maestra R.LNA,
Per navi da guerra = 1/30 a 1/40 se piccole, = 1/50 a 1/70 se grandi,
= 1/4 a 1/10 per i ponti di protezione.

Tracciato della curva dei bagli.

1° Metodo - (fig. 19-h). Siano 1 = larghezza massima, b = om bol-
zone del ponte principale della nave. La curva dei bacli ha andatura
parabolica o di arco di circolo con grande raggio.

BOLZONE (b)
E

0
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Fiz. 19

Si divida om e % 1 in eguale numero di parti uguali, si traccino
i ragei al, a2..... sino all’incontro delle perpendicolari innalzate
per i corrispettivi punti di divisione di % 1: analogamente si proceda
per la parte della curva situata a sinistra di om: i punti d’incontro
di rette corrispondenti sono punti della curva del baglio. .

2° Metodo - (fig. 19-i) - Centro in m ad % 1, raggio om = b, si de-
scriva la semicirconferenza COC; si divida questa, il diametro CC = 2b
e la larghezza 1 nell'istesso numero pari di parti uguali: si congiungano
i punti omonimi della semicirconferenza con quelli del diametro; i seg-
menti intercetti fra questi punti si trasportino sulle verticali omonime
innalzate per i punti di divisione di I: la curva che unisce gli estremi
di questi segmenti ¢ la curvatura del baglio.

3° Metodo - (fig. 19-1) - Si traccino: la retta Ob, parallela all'altra
I, bby. perpendicolare alla reita congiungente il vertice b con 'estremila
superiore O del bolzone, cb perpendicolare ad ab, si dividano le tre
rette. mb, Oby, ¢b in uno stesso numero di parti uguali: si uniscano
con raggi le divisioni della retta ¢b avente vertice il punto O e fra loro
le rispettive divisioni delle rette orizzontali mb, Ob,: i punti d’incontro
di linee corrispondenti sono punti della curva del baglio.

4" Metodo - (fig. 19-m) - Si tracci mo, = 2b e perpendicolare al mezzo
di 1: =i congiungano con rette il punto 0y e gli estremi di 1: si dividano
le rette O.a, 0;b in uguale numero di parti uguali, numerandole a par-
tive una dall'estremita b e l'altra dal vertice 0:: si congiungano con
rette 1 punti di numero corrispondente con I'avvertenza di tracciare
per il punto 0 (m0 = b) una parallela alla retta ab: la curva tanzente
ai ragzi della parabola sard la curva del bglio.
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12 - Piano di costruzione delle navi.

Dato che lunica caratteristica geometrica della nave ¢ quella di es-
sere simmetrica rispetto al piano diametrale longitudinale, cosi il piano
di costruzione viene limitato a meta nave sezionata nel senso longitudi-
nale. Per poter delineare e correggere le forme, noncheé determinarce
oli elementi geometrici della carena, occorre sezionare la nave con
una serie di piani paralleli ed ortogonali. La quantita di piani ¢ di-
pendente dalla grandezza della nave, dalla scala del disegno e dalla
approssimazione a cui si vuole giungere nell’esattezza della rappre-
sentazione delle forme della nave stessa.

Lunghezza nave m. | 250 | 150 100 75 @ 50 25 ' 15 '

Scala disegno 1,200 1,100 1,50 1/50 1,50 1/25 1 10
Piani longitudin. n. 5 | 5.} 4 3 3 3 3
Piuni orizzontali » 10 10 | 8 6 5] 5 | b

Piuni vert. trasv. » | 40 | 40 1 40 | 20 20 , 20 | 20

Il tracciamento del piano di costruzione di una nave ¢ un’operazione
che in pratica si esegue per successive approssimazioni, partendo dalle
cognizioni delle prefisse dimensioni principali di scafo e di carena
e dei vari coefficienti di finezza che si intendano attribuire alla nave,
avuto riguardo nello stesso tempo alla posizione in lunghezza che si
intenda assegnare al centro di carena.

I procedimenti adoperati per il tracciamento del piano di costruzione
sono diversi; la maggior parte di essi sono essenzialmente scolastici,
che spesso danno per risultato forme che si discostano di molto da
quelle che sono effettivamente in uso nelle costruzioni navali,

Quando si ¢ in possesso del complesso degli elementi, la successione
delle operazioni mediante le quali stabilire il primo abbozzo del piano
di costruzione di una nave di assegnate dimensioni principali di caiena,
di scafo e di finezza, sarebbe la seguente:

a) In base alle dimensioni principali L, 1, i, formare i reticolati per
i piani di proiezione, disponendo il piano longitudnale a dritta in alto,
il piano orizzontale in corrispondenza ed al disotto del primo ed il
piano verticale trasversale in corrispondenza di quello longitudinale
a sinistra o al mezzo di questo.

Stabilite le linee rette fondamentali che inviluppano la carena: si
divide 'immersione (im) in un numero di parti eguali; per ciascun
punto di divisione si conducono delle rette parallele al galleggiamento
(1..D.) sino ad incontrare a poppa ed a prora il centro di battura dei
dritti; 'ultima L. D. in basso puo, oppure no, coincidere con la L. C,,
secondoche la nave ¢ disegnata senza o con differenza d'immersione:
si divide la lunghezza L in un numero pari di parti eguali, per ciascun
punto di divisione s'innalzano delle rette perpendicolari al galleggia-
mento e si prolungano anche sul piano orizzontale; si divide la semi-
larghezza 1 in un numero di parti eguali e si tracciano sul piano
orizzontale e verticale delle rette parallele alla traccia del piano dia-
metrale longitudinale, trascurando pero D'ultima esterna.

by In base all’laltezza di scafo H ed ai rialzamenti estremi d'insel-
latura. segnare sul piano longitudinale il profilo della nave, avendo
cura i sistemare la prora a dritta e la poppa a sinistra, ¢io per regola
tradizionale, La linea d'insellatura in murata sard quella all'orlo di co-
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perta. 1 contorni dei profili di poppa e di prora saranno segnati per
imitazione di precedenti tipi o in base a considerazioni estetiche per-
sonali. 11 galleggiamento sara quello in completo carico (B.L.).

¢) Inserire nel reticolato del verticale un contorno di ordinata mae-
stra che realizzi nella parte immersa la prefissa finezza Cs e nella
parte emersa dia luogo alla rientranza di murata ritenuta conveniente,
quantunque oggigiorno vengano preferite murate rettilinee verticali,

d) In base al tipo di nave e alla cognizione della distribuzione nor-
male delle larghezze all’'orlo di coperta, disegnare la proiezione oriz-
zontale dell’orlo di coperta coordinandolo opportunamente con gli
adottati profili di poppa e di prora.

¢) In base al prefisso coefficiente Cg di finezza e alla cognizione della
distribuzione normale delle larghezze al galleggiamento in carico, di-
segnare il contorno del galleggiamento.

N In base al coelficiente di finezza longitudinale C; = (Cy @ Ca) ed
alla distribuzione normale delle sporgenze alla forma diagonale, dise-
gnare il profilo di questa forma diagonale.

o) Riportare sul verticale le semilarghezze all’orlo, al galleggiamento,
alla forma diagonale e congiungere i punti omonimi con lince continue,
che costituiranno il primo abbozzo di altrettante ordinate trasversali.

h) Ricavare un primo abbozzo di piani delle linee d’acqua e delle
longitudinali e procedere oltre nelle normali operazioni di avviamento.

Lo schema per I'impostazione del piano di costruzione di una nave
a vela, ¢ riportato nella fig. 20, dove le figure indicano: a) riporto
della linea d'insellatura e dei piedi delle ordinate dal piano longitudi-
nale su quello trasversale, nonche il tracciamento delle longitudinali
¢ degli estremi delle linee d'acqua: b) tracciamento delle linee di
acqua sul piano orizzontale e ribaltamento delle forme; ¢) piano lon-
citudinale e trasversale al completo.
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'I ah 3 - Coeff. profilo dl cop. Cedi gall . carlco G. navi mer.

Ord D.T. 250 | D.T. 1500 1 D.T 5000 | D.T. 15000 D.T. 25000 D.T. 40000
cC | G cC|_ G c | ¢l cj a6 | e e cC| &

P.ad | 780 0 000 | 500 | 000 480 GO | 450 000 - 420 . 000 | 420 | 280
9| 8 462|640 | 353 700 430 705 440 | 710 445 | 610 | 515
S' 037, 764|750 58> 840 665 852 660 | &5 665 | 730 | 665
70 970 905|841 | 775 920 00 926 RI0 | €30 850 815 760
6. 990 965|890 875 965 890 973 890 ' 980! 900 | 890 | 830
5, 992 9085 925 940 930 960 ¢ 990 900 | w60 910 | 916 | 910
31000 1000 | 990 995 1000 ' 980 1000 980 ! 1000 | 1000 | 989 | 987

m 1000 1000 995 1000 1000 1000 ' 1000 1000 1000 | 1 00 1000 | 1000
31000 1000 990 . 985 1000 995, 1000 06O 000 ' 1000 | 900 ¢ 86D
5005 985 065 0 950 970 985 990 Q70 995 Y15 |, T65 66!

6 965 942 900 | 885 955 930 980 910 | 990 920 | 6350 550

7 910 850 ®10 | 765 930 845 950 780 9060 0 790 540 420

8 810 690|675 | 575 810 675 820 560 840 570 ' 430 270

9 630 400 485 |, 525 580 420 565 300 BTV 320 | 300 . 160
Pa.v. 300 000|150 | 000 175 000 200 20 210 25 @ 150 10
i L:1==450|L:1=5,10 L:.]=46,80 L:I-_-:730 L:1=7,10 1 L:1=46,80
Cb=070|Cb =073 Cb =2073; Cb =073 | Cb = 075 | Cb = 0,60

Tab. 4 - Coeff. proﬂlo cop. C e gall car. G d’'imbarcazioni.

IMBAR(“AZIONI DI SALVPTAGGIO | PIROBARCA "TRAS. SILURI
Ord. m. 9,20 m. 8,50 ' m. 13 m. 12.25 m. 14,35
G G C G C | _G cC |6 _._c | G

Pad. 0 0 631 0 0 | o 625 | 0 527 0
9 121 250 697 579 705 | 627 707 | 0 745 528

8 629 494 | 758 707 | 738 1 796 758 | 265 830 687

7 763 636 ' 8I5 7T 817 800 Sul | B4d4 882 784

6 854 767 ¥64 849 | 858 857 843 | 697 915 855

5 916 848 906 898 | 901  9u0 879 | 795 944 900

4 938 907 : 938 33 | 935 934 917 863 964 934

3 | usl 948 | 904 964 968 964 | 943 | 911 978 960

2 ' 1000 977 | 986 982 | u34 982 ; 964 | 948 | 986 ! 930

1 1000 996 : 1000 998 | 1060 100 ! 984 . 979 | 994 | 994
m . 1000 1000 | 1000 100 | 1000 1000 { t92 | 996 | 1000 | 000

1 1000 . 996 | 100D 998 | 1000 997 1000 | 1000 | 1600 1000

5 o8y 977 | o86 | o073 | 904 ' 978 ! 1000 | 993 | 997 | 994

3 974 o4 | 964 | 916 | 982 | o045 | 992 | 959 930 ' 982

4 945 892 | ©38 | RYR 052 ' 845 ; 984 | a0l 972 960

5 00n 830 | 903 | 831 911 818 ., 981 | 823 950 914

6 843 741 1 835 730 841 772 1 918 | 707 912 | 846

T T49 4 627 ¢ 741 | 597 741 | 559 | 842 | 557 860 |, 744

R 610 476 | 596 | 420 504 | 36t | 702 | 374 762 585

9 390 273 | 350 | 181 323 | 142 ! 432 | 156 579 340
P @ 0. | @ ‘I 0O B ¥ 6 F -9 | 9 112, 0

Tab. 5 Larghez7e normali delle forme diagonali.

@1 650 i .6?5 .?on 125 .750 115 .800 azs -850 .75 | .900
Pad — | — —_ l - ey l - oy -
9 220 ' 235 250 255 | 20 275 200 | 315 370 | 470 | 650

8 390 | 430 460 485 I 510 525 530 590 660 760 | 900

6 670 1 715 740 76D | 780 8o+ 850 890 Y20 . 930 | 1000

4 86U ¢ B90 910 940 | 945 960 970 985 . 990 1000 | 1000

2 980 | Y85 990 95 | 1000 000 1000 1100 1000 1o00 ! 1000

x 10001000 1000 1000 | 1000 1060 1000 1000 1000 leco | 1000

2 925 U35 70 985§ 990 995 1000 1000 1* 00 1000 | 1000

4 750 0 8l0 ®6n 910 | 950 975 990 1000 1000 1000 ! 1060

6 230 1 590 630  TI0 P 780 NGO 9200 955 970 |, 975 | wsv

] 280 336 380 0 425 | 470 535 610 700 77 820 ' 830

9 . 150 | 180 ' 210 240 | 260 | 300 350 410 490 | 370 630
Pav. — - o —_ | - — — — -
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[mpostazione scolastica del piano di costruzione delle navi.

[ e tabb. 3-4-5 contengono i coefficienti per uso scolastico per I'im-
postazione del piano di costruzione. In pratica non si segue tale sistema.

Forme - (tig. 20-¢) - Esse perfezionano il tracciato della nave el
assestano le ossature fra di loro. Di solito sono in numero di tre a cin-
que secondo la grandezza della nave e sono dispoeste simmetricamente
a dritia ¢ sinistra sul contorno dell’ordinata maestra ¢ normale al con-
torno dell’ordinata media fra quella maestra e la Pp. AV, ed AD.
Hanno il sezmento interceito fra Vordinata maestra ed il centro di
battura sui dritti, di eguale lunghezza (parte AV e AD) allo scopo
di avere una curva continua nel piano di ribaltammento, altrimenti si
ricorre al mezzo ausiliario della portata.

Insellatura dei ponti - Sezue la lesge dell’'insellatura del ponte
di coperta. D'ordinario le superfici dei vari ponti dell’istessa nave sono
cquidistanti fra loro da poppa a prora. salvo casi speciali di navi mi-
litari e di copertette, sehbene le proiezioni dell’insellatura sul piano
longitudinale non risultino parallele {ra loro, per effetto della svasatura
delle forme dello scaio.

Linee d’acquua ausiliarie - Vengono interposte fra il galleggia-
mento ed il punto piu basso del ponte superiore, allo scopo di correg-
gere mageiormente la forma dell’opera morta. Esse si rendono neces-
sarie per le navi con bordo libero alto: talvelta vengono inserite anche
fra I'ultima linea d’'acqua e la L.C.

Estremita delle lince dei ponti. dei galleggiamenti ¢ delle forme -
I'angolo di apertura delle linee d'acqua ¢ subordinato alla finezza
della  cavena ed il tratto estremo ¢ pressoche rettilineo, mentre
quello dei ponti ¢ subordinato alla svasatura dell’opera morta. Essi
cadono sul centro di battura per le navi in legno, sullo spigolo interno
dei dritti per le navi in ferro.

13 - Piano di costruzione mediante rilievi sulla nave.
Navi a sccco - (lig. 21). :

La Tunzhezza i misara in linea retta sul canto inferiore della
chiglia, tenendo conto dell'inclinazione della nave quando que-
sta ¢ in bacino o sullo scalo. poscia si divide in un numero
di parti, possibilmente. eguali. Per ciascun punto di divisione di L
si rilevano i contorni delle sezioni trasversali, perpendicolari alla chi-
slia. All'wopo si dispone una riza rigida, orizzontale, sotto la chiglia,
lunga quanto la larghezza massima della sezione ¢d una seconda riga
verticale tangente al punto piu sporgente della sezione, poscia si rile-
vano le altezze verticali fra la riga orizzontale ed il contorno del fondo
della nave e quelle orizzontali fra il ginocchio e la coperta e tutte le
altve miseire ritenute necessarvie. ossia: altezze dei ponti e della chiglia.
:Ii:-:l:lll?-il_fl:il i punti di rilievo. bolzone del ponte superiore, larghezza
dei pontt In corrispondenza delle sezioni trasversali, profilo longitudi-
nale della poppa e della prora, ccc.

In base a questi elem, si abhozza e < sviluppa il piano di costruzione.
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Fig. 21
Nave galleggiante - (fig. 21)

Le misurazioni eseguite per la stazza della nave possono servire ancora
per la rappresentazione della forma della carena, purch¢ completate:
dal contorno interno dei dritti di poppa e di prora, dall'altezza dei
madieri del doppio fondo, dalle larghezze dei ferri costituenti le ossa-
ture, ¢ da tutti quegli altri elementi ritenuti necessari.

14 - Piano di costruzione - 2. metodo scolastico.

Ordinata maestra. - (fig. 22) - Si tracci la retta o-o avente l'alzata
z=2 (I—C4) 1 e si assuma per profilo dell’ordinata maestra immersa
quello di una curva che distacchi la parte tratteggiata a uguale a b ¢
_ risponda all'estetica pratica anche nella zona dcll’opera morta.

e | D00 | 0058 0503 D888 § 0,868 ) 00748 0,060 ) .50 4040
Z = | 0.048 | 0,050 0,100 @ 0,200 0.250 |

Linca d’acqua (fig. 23) - Si costruisca un trapezio d’altezza / B
base maggiore L, base minore Li=L (2C4) distribuita giudiziosa-
mente verso AV o AD del mezzo 1., secondo la posizione che si vuole
assegnare al baricentro della linea d’acqua:
della L.D. quello di una linea di compenso in modo da eguagliare le
parti tratteggiate.

Currva delle aree delle ordinate trasversali. (fig. 24) - Si costruisca
un lmpw,i() avente per altezza Sw, per base maggiore L. per hase mi-
nore Ia=L (2¢—1), dove ¢=Cy : Ca, distribuita giudiziosamente verso
AV o AD del mezzo L secondo la posizione che si vuole assegnare al
centro di carena, Se x denota la distanza del centro di carena dal mezzo
I, h P’altezza (v. baricentro trapezio), si ha: x = 14 (Vav — Vad) : Sm:
d = 6px : (4 -—q"l).

0.60 ! 0.65: 0.70 ' 0.75 ' 0.80 0,85 ! 0.90 |
L,:L 020 030,040 0.50 0.0 0.70 - 0.80
d'tx | 257 244 , 2,33 225,213,212 2,07

si assuma per prolilo-

e
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Dove: Vav. e Vad. rispettivamente volume del corpo AV e di quello
AD della carena, i quali a loro volta hanno per ordinata media 14 Sm,
che '1"]i.1 il di’i"rdmm'l in punti situati a distanze dalle Ppp. estreme:
dav. = 0,36 V5 L: dad. = 034 14 L.

In lmw alle sopracitate nozioni ed a quelle innanzi riportate, si puo
abbozzare il piano di costruz, presumibil- &3 %1
mente rispondente alle condiz. desiderate.

15 - Metodo parabolico.

Assegnati i dati: L, 1, i, V, S, Su. Co.
B G, 0 = Cu i G 9= Gy Cag 5t de
termina: la curva della distribuzione ver
ticale delle aree delle linee d'acqua e quel-
la longitudinale delle arce immerse delle
ordinate trasversali: un profilo della sezio-
ne maestra ed uno per la sezione di galleg-
siamento: il tutto subcrdinstamente ai re-
quisiti di @randezza « forma -l°lla carcna.

11 pnmlpm foncamental: della paraho]a

dordine m, ¢: y = ax™: m = S;:
S; = xy—S = xym: (m+1).
S = xy [1: (m+D].

Supposta tracciata la curva della distri-
huzione verticale delle aree a delle linec
d'acqua (fig. 25) nfelendola a due assi or-
togonali ox, oy, si avra che l'integrale del- i oLl
I'area della figura ¢ uguale al \olume Vv 5m b/
della carena e quest’area divide il rettan- [gy __— Y _x
golo in due parti, rispettivamente di area: = X -

S, = V: S = Ai--V stante nel rapporte Lines d'acqua
S$,:S = V:(Ai—-V) = (G, : (C—Co). y Yol

Equazioni della curva della distribuzione I
longitudinale delle aree delle ordinate tra- W o
sversali immerse (fig. 26): 13 T
y = Sm (x:314 L)n sl

Mentre quelle per i profili del calleggia-
: 1 P plud 5 b Sez rranersa!e
mento ¢ della sezione maestra sono rispet- i

Fig. 26

tivamente (fig. 27): 1 i—-—/a{'—-
)—'1/‘!1 (Y ]/ L){n (flr:-' -8) )“l (\ ]/3 I)P L ! Fig. 28
dove n=Cn : (Co—Cr): m=Cn: (1—y): Y

O = Ce: (1—Co: p = Ca: (1—C) e

Il procedimento potrebbe estendersi a qualsivoglia altra linea di ac-
qua ed ordinata, quando fosse prestabilita una certa distribuzione ver-
ticale o longitudinale di coelficiente di finezza.

16 - Metodo di Chapman.

Ha per base la parabola con la formula: y = px"

Diagramma delle arthnute - Sia: S.. = Cs:i l'area dell’ordinata
maestra, si ha: v = S, (2x : L™, dove m — (.b : (C.— Ca).

Distanza baric.. parabola dal vertice: CG = Sm [Ca : (Cat-Cotl

F. Cafiero - 3
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Supposto che (fig. 29) il centro di carena si debba trovare ad una
distanza GH a poppavia del mezzo fra le Ppp., allora si porti questa
distanza da G parallela ad AB, si tracci EHC’ e le parallele a questa
per il piede delle singole ordinate. I punti d’incontro di queste con
quelle parallele alla linea di base, condotte per i punti estremi su-

Fig. 29 Fig. 30

periori, sono punti di una parabola spostata. Si affinano le estremita
della curva, mantenendo la stessa superficiec ed il medesimo centro
di gravita e si confronta con analoghi diagrammi di navi simili.

Da questo diagramma si puo sviluppare un piano delle ordinate,
riportando da prima le singole aree delle ordinate, come rettangoli
e trapezi equivalenti, di altezza eguale all’immersione; poscia, mante-
nendo invariata l'area, si possono delineare in questi rettangoli le
curve delle ordinate. (fig. 30).

Diagramma delle linee d’acqua. ({ig. 31) - Sia S;; arca galleggiamento

pieno carico: si avra: y = S; (x :1)™, dove mi = Gy : (Ce—Cyp).

Distanza del baricentro della parabola sotto il galleggiamento
58— ] A [Ce : (2C—Cy)], (fig. 31).

i o 1 4 _ Supposto che il centro di carena si
A > R debba trovare ad una determinata al-
Y i —~ 1 tezza, allora si sposta il diagramma del-
L 7 | le linee d’acqua nello stesso modo co-
o -’L-”_.

- - me si e detto per quello delle ordinate.
3‘2’- Linee d’acqua di massimo carico:
e, 32 y = %1 (2x : L)* dove:

q = C: (1—C,).

Sezione maestra: y = | (x : D)¥, dove r = C. (1—C,).

Forma diagonale. (fig. 32) - Sia K l'ordinata media della forma dia-
gonale (lombo), K, il coelficiente di finezza dell’area da essa rac-
chiusa, da determinarsi mediante la seguente tabella:

Fig. 31

L) 1\’:___-1- [ wrﬁ}(; o 1 Kl -ll" | K, {1 1 Kl—-
1 il | Sl e
.34 504 || .48 | 580 62 | 669 76 74 |0 90 | 000
261 513 || 50 | 392 | oa | oles3 || 78 0 792 |l 92 | 920
a8 | 593 | ome o G foos | ooss || 0 | 8o’ [l lg o
40°F 534 B o 8ITQt 88 | 18 K2 827 96 Q80
42 546 || 56 | 628 §i .70 .7-23 It .84 _345; bo98 080
44 | 558 | .58 642 Y| 72 | 742 || .86 862

A6 569 || .80 63 '\ 14 ¢ 759 | .88 881

imncui g = Cp:Ca: y=K (2x:L); s=K:(0—K).

17 - Metodo pratico.

Le operazioni da compiersi per l‘::lbbrt:z;f.o del piano di costruzione.
dopo aver stabiliti gli elementi ]1rim-1pz}11 della carena, sono:

1) Insellatura e profili di poppa e di prora. - In base ai rialzamenti
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normali z., 7z (pagina 26) tracciare la linea d'insellatura del ponte
superiore con deflusso parabolico avente il suo punto pint hasso ad
1/2 1., oppure 1/10 L. dal mezzo verso poppa, utilizzando i coefficienti:
Ord ' Pad. 9 8 6 1 I M. 2 4 6 | 8 '9 Pav.
Zs 1.00 0,715 0,560 0.250 0.062 Z, 0.027 0.112 0.249 0.434 0693 0.84 1.00

I profili di poppa e di prora vengono stabiliti mediante imitazione
di tipi di navi esistenti; all’'uopo valgono i seguenti valori per la
parte piu sporgente:

Navi diportoe  A.V. 085 L AD. 00a.12L Corazzate A.D. .04 a 042 L
Velieri » 074 L ] 09 a .11 L Incrociatori ? 04 a 050 L
Navi passcggeri » 020 L ’ 05 0 07T L Esploratori 2 .05 a .060 L
Navi carico » 010 L » 03 a 04 L Rimorchiatori» 05 a .0B5 L
Navi miste ’ 015 L ) 05 a4 07 L

2) Profilo della coperta, del galleggiamento e della forma diagonale. -
Dapprima si delinea sul verticale il profilo dell'ordinata maestra, poi
in base al tipo ed alla cognizione della distribu-
zione normale delle larghezze di coperta, del gal-
leggiamento di pieno carico e della forma diago-
nale, si disegnano questi contorni entrando nella
tabella coefficienti ¢ e ki mediante il tipo, il coel-
ficiente di finezza del galleggiamento C: e quello
longitudinale di carena: ¢ = C, : C,. Fig. 33

3) Primo abbozzo. - Riportare sul verticale le semilarghezze all’orlo,
al galleggiamento di pieno carico, alla forma diagonale e congiungere
i punti omonimi con linee continue dettate dalla lunga pratica e dalla
estetica. Tali linee saranno sviluppate e trasportate sugli altri piani
di proiezione. (fig. 33)

4) Diagramma delle aree e dei volumi. (fig. 34) - In base al primo
abbozzo si ricava una curva delle aree immerse delle ordinate tra-
sversali ed una curva delle aree delle linee d’acqua. Tali curve sa-
ranno confrontate con curve omonime di navi similari costruite, indi

si ricavano gli elementi: volume, centro di carena e stabilita, para-
gonandoli con quelli della nave similare prescelta nel progetto. Qualora
i risultati corrispondessero alle prefisse condizioni, si elabora e si ultima
il piano di costruzione. :

18 - Compilazione di progetti di navi.

Norme generali.

Nc} _commissionare una nave, di solito, I'armatore da: portata,
velocita e stazza, mentre al costruttore per l'impostazione del
progetto occorre: - dislocamento, tipo e classe della nave, specie
dell’apparato motore, velocita, autonomia, posti di rifornimento,
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merci da trasportare e provviste: numero e classe dei passeggeri: nu-
mero e categoria dell’equipaggio; viaggi ed acque da percorrere: scan-
dagli dei porti; bordo libero: stabilita; speciali richieste riguardanti
le sistemazioni interne, le stive, le boccaporte, il servizio di carica-
mento ¢ 'armam.: preventivo di costo: leggi che beneficiano la costruz.

L’'impostazione del progetto di navi da guerra richiede uno studio
piu “accurato, specialmente per quanto riguarda la risoluzione della
cquazione spinta e pesi costituenti il dislocamento della nave. Ai dati
ordinari occorre aggiungere quelli relativi all’armamento, alla pro-
tezione, alla velocita, raggio d’azione, nonche tutti gli altri requisiti
bellici a cui deve rispondere la nave, in modo da stabilire un appro-
priato ed armonioso compromesso fra tali elementi che, spesso, sono
per loro natura, inconciliabili fra loro e che implicano esigenze di-
scordanti ed opposte.

La maggior parte dei progettisti di navi iniziano I'impostazione del
 progetto su navi similari costruite, partendo dalla cognizione delle
prefisse dimensioni principali di scafo e di carena e da quella dei va-
lori che si intende di realizzare per il dislocamento, per i vari coeffi-
cienti di finezza e per la posizione del centro di carena. Con lausilio
di altri piani di costruzione di navi similari e con l'occhio esercitato
all’apprezzamento degli effetti sulle varianti da introdursi a questi
piani, i progettisti arrivano, per una serie successiva di tentativi, ad
un piano che risponde di fatto ai diversi requisiti richiesti.

Le qualita nautiche della nave sono introdotte nei calcoli mediante
i rapporti delle dimensioni principali ed i coefficienti di proporzionalita
armonizzandoli [ra loro.

Coefficienti - Cy - Caratterizza la finezza della carena ed ¢ il prin-
cipale esponente dell’attitudine della nave a raggiungere la voluta ve-
locita e rappresenta la resistenza della nave al rollio.

C« - Rappresenta la stabilita della nave, noncheé la forma piu o meno
finc della carena: esso ha influenza sulla propulsione e sul rollio.

C, - Caratterizza la {inezza della carena e assieme a questa determina
la capacita di carico e la resistenza al rollio. Una sezione maestra: se
picna e rotonda, da poca resistenza al rollio e grande capacita di carico:
se piatta, offre una buona resistenza al rollio e grande capacita di ca-
rico; se stellata, ed appartenente a veliere, conferisce ad esso la buo-
na qualita di nave ardente.

Ci - Caratterizza meglio la [inezza della carena e risponde meglio
per la propulsione e la manovra della nave.

Dei tre coefficienti se ne scelgono due a piacere, il terzo ¢ legato
da rapporto.

Rapporti: (L :1) - Questo rapporto € il piu importante, esso deter-
mina il carattere delle forme della nave.

(i : 1) - Influisce sulla resistenza alla deriva, sulla attitudine a por-
tare carico nelle stive, sulla stabilita e sull’effetto utile dell’elica:

(H : i) - Determina il bordo libero, la sicurezza della stabilita nella
inclinazione e le qualitd nautiche della nave.

Talvolta si tien conto dell’angolo di apertura delle linee d’acqua.

Oualora non si fosse in possesso di altri dati, si inizia il progetto
t'ull‘l’ dati: Ce L 21,0 : 1, poscia si determinano gli altri come appresso.
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19 - Determinazione dimensioni principali delle navi.

D’ordinario nelle condizioni per la costruzione di una nave sono
date: immersione, portata e velocita. Mediante 'immersione si puo.
con opportuna scelta dei rapporti L :1: 1 :1: H :i: arrivare a deter-
minare le dimensioni provvisorie, poscia si potranno verificare con le
formule di verifica e. se del caso, modificarle convenientemente.

Dalla portata e con l'aiuto di dati pratici, si puo ricavave il dislo-
camento richiesto e, per tentativi, le dimensioni convenienti.

Dalla velocita si puo con l'aiuto della formula V = Cy) L e da navi
simili, trovare la lunghezza della nave e da questa si possono dedurre
le altre dimensioni.

Valori del coefficiente C nella formula V = C) L: V nodi: L metri:

Cb 045 050 050 060 065 030075 080 055 090
C 1.92 ; 1.81 ¢ 1.7 1.6 141 123 1 1,05 0OS7 065 045

Qualora non vi siano dei limiti per le dimensioni principali si puo
impostare un’equazione cubica nel modo seguente e calcolare dapprima
una delle dimensioni, di solito la largh. o la lungh., poscia le altre.

Siano: P = peso scafo compresi gli arredamenti:
Pw = peso apparato motore compiesa I'acqua per il pronto funzionani.:
I'y = potenza in cavalli indicati dell’apparato motore:
q = peso combustibile: V = velocita:
p = percorso del viaggio piu lungo:
a=L:l;:b=d:lie=H:i:d=V im

Si ricavano i coeffic. di proporzionalita per i diversi gruppi di pesi:
Peso scafo: K = P, : L:-H: peso motore: Ki = P : Fi: Peso com-
bustibile: K: = q : Fi: durata viaggio ore: n=p : V.

I coefficienti Cy, Cy si ricavano da navi simili. mentre:
1) Peso scafo: Py = L-1-H-K = abcl’K:
2) Peso motore: P = S (V:mP* Ky, = C.bh (V:m)' K, IF:
3) PPeso combust.: ¢ = S (V : m)* Kon-V =C.b (V : m)* Ken-V-1*:
4) Dislocamento: D = P.+Pwu4q+Pp = L-1-i-(-1,026:
oppure: D = a-h-C,-1,026]1":

“ancora: D = a-b-e-K-P+Ceb (V:m)® Ki (14Ken-V) P+ Pp:

5) Portata: Pp = (a-b-Cy-1.026—a-b-c-K) I*—C.-bh (V :m)* Ky (1
+ Kan-V) 15

Essendo: Pp portata, ossia carico, combustibile, acqua, equipaggio,
ece.: Swoarea della sezione maestra: m coefficiente nella formula della
potenza della macchina: Fi = Sa (V : m)™.

l.'equazione 5) da il valore di 1. mentre la lunghezza della carena
potra essere determinata mediante la formula:

L=23V:C(d:L?3i

Le altre dimensioni si dedurranno in base al valore di 1 oppure L
e si controlleranno mediante le formule di verifica, dati pratici e
disegni provvisori, all’'occorrenza modificandoli opportunamente.

Impostazione di progetti di navi militari. - Nella impostazione di
progetti di navi militari si ricorre all’equazione fra spinta della ca-
rena e pesi costituenti la nave.

I progettisti che devono intraprendere lo studio i navi nuove ¢ per
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il quale non si puo fare riferimento a tipi di navi precedentemente co-
struite, allora occorre per necessitd ricorrere al bilancio fra spinte e
pesi. Per quanto riguarda la carena il progettista si servira di modelli
di navi sperimentati alla vasca e che piu si approssimano ai requisiti
richiesti. Per quanto riguarda i pesi ¢ necessario conoscere quelli
fondamentali costituenti i vari gruppi di sistemazioni formanti la nave,
cioé i pesi contemplati nell’esponente di carico. Dal proporzionamento
dei diversi gruppi di pesi, nascono le differenti caratteristiche e quindi
i vari tipi di navi militari.

I gruppi di pesi-costituenti il dislocamento delle navi militari, sono:
P. peso scafo; P. peso meccanismi, parti di complemento ed arma-
mento marinaresco della nave; P. peso protezione; Pm peso apparato
motore; P.: peso armamento, cannoni, ecc.; P. peso combustibile;
P. peso equipaggio, acqua, viveri, ecc.; P, = P.+4P. + munizioni, ecc.,
queste ultime spesso comprese nel peso Pae.

Le percentuali di tali gruppi di pesi di navi militari costruite negli
anni 1930-1940 sono contenute nel capitolo «Peso della nave». Per navi
in corso di progettazione, occorre aitenersi ad una piu dettagliata
specificazione dei pesi costituenti i diversi gruppi, ed apportare a
questi quelle varianti ritenute indispensabili e dovute alle nuove esi-
genze a cui devono rispondere le navi moderne da guerra.

Scafo. - Oggigiorno si ¢ realizzato nella struttura dello scafo una
notevole economia di peso, dovuta: impiego di acciai speciali; impiego
sempre piu in aumento della saldatura; semplicita ed alleggerimento
delle strutture; concorso nella robustezza longitudinale scafo delle
corazze dei ponti protetti, ecc.

Macchina. - Adozione di apparati motori a turbine con caldaie a com-
hustibile liquido, a pressione elevatissima ed aumento sensibilissimo
della potenza; adozione di apparati motori turbo-elettrico; adozione
di turbine a gas, ecc. ed ora di apparati motori ad energia atomica.

Protezione. - Seguire i risultati degli esperimenti presso le Marine
Militari dei paesi progrediti in materia ed adottare quel sistema pro-
tettivo ritenuto piu confacente contro le offese aeree e subacquee.

Armamento. - Quello marinaresco non ha subito notevole variazione:
quello guerresco ¢ andato notevolmente aumentando col tempo; il
crescere dell’'energia in dinamodi della bordata ¢ stata apportata allo
aumento del calibro anziché al numero dei cannoni.

Nella impostazione di progetti di trasformazione di navi da un servi-
zio ad un altro completamente differente da quello di origine, per cui
la nave venne costruita, il progettista, prima ancora d’iniziare lo stu-
dio di trasformazione della nave, deve assicurarsi, anche con calcoli
sommari giudiziosamente pratici, che a nave trasformata sussistano le
condizioni di stabilita, nelle varie condizioni di carico, richieste per
il nuovo esercizio della nave. L’espediente del ricorso alla zavorra per
migliorare le condizioni di stabilita a nave trasformata non & consig| a-
bile, né dev'essere prevedibile, dato le conseguenze che arreca: mag-
gior dislocamento, minore portata e velocita, minor valore del raggio
metacentrico non compensato dalla magg. ultvzzu_ del centro di carena.

Le marine americane ed inglesi sacrificano piuttosto le linee della

carena, ma abbondano nella stabilitd di forma della nave
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Tav. 1 Piani di costruzione di navi da passeggeri
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Le tavole 1, 2, 3, 4, 5, 6, 7, 8 contengono abbozzi schematici di piani di
costruzione, con proiezioni sovrapposte per ragioni di spazio, di navi
mercantili per navigazione marittima e fluviale. e di navi da guerra
di recente costruzione. Tali schemi di piani di costruzione potranno
essere assunti, per uso scolastico. quale campione, prescegliendo una
carena di dislocamento minore anziché maggiore allo scopo di avvan-
taggiarsi nella velocita.

Le tabelle dei dati principali di navi costruite potranno essere di
apporto prezioso nella progettazione di navi. Il problema generale di
progettazione di una nave mercantile consiste nella ricerca della sua
grandezza, ossia delle dimensioni principali della carena corrispon-
dente ad un determinato dislocamento, in modo che la nave possa tra-



40) Parte Prima

Piani di costruzione di navi da carico
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Tav. 3 Piani di costruzione di rimorchiatori

0 i 2 5 A 567, PRAT 2 3 4 15 16 PpN

risponda alle norme costruttive dei Registri ed alle condizioni di sta-
hilita e sicurezza di navigazione.

Le tabelle contenute nel capitolo “peso della nave” potranno essere
di apporto nella composizione del dislocamento della nave, perche
contengono coefficienti in percentuali sia del dislocamento, sia per
cavallo dei vari tipi di motori marini di propulsione. Mediante tali
coefficienti potranno essere determinati i pesi componenti il disloca-
mento, ossia: scafo nudo; allestimento; apparato motore; combustibile:
equipaggio; acqua, viveri, provviste in genere: carico che rimane dispon.

Il predetto metodo da al progettista il mezzo per una soluzione
sommaria del problema, ma che perd dovra essere completato in se-
euito con un accurato e dettagliato esponente di carico per poter rag-
siungere risultati abbast. attendibili sia come disloc., sia come stabilita.

Per la scelta della carena potra riuscire molto prezioso la raccolta
di esperienze compiute a mezzo di modelli di carena di varie forme e
dimensioni adatte a raggiungere i requisiti richiesti.

I metodi citati per la determinazione degli elementi e forme di ca-
rena, sono da ritenersi scolastici ¢ non applicabili in pratica per
navi da costruire,
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Parte Primd

Tav. 4 Piani di costruzione di velieri
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Per svolgere la ricerca di una determinata carena avente un deter-
minato coefficiente, si ricorre ad una carena che venne gid esperimen-
tata a mezzo di modello con prove di rimorchio, ed in relazione g.J;
elementi di questo modello si considerano tre o quattro casi nei riguardj
del dislocamento. Dato che le dimensioni, la superficie di carena, ¢;

. . y SRR SR 1 8
galleggiamento e sezione maestra, variano nella ragione A'Y; e A /s,

potranno determ. i valori corrispondenti alle navi simili dei casi congjq.
Per lo svolgimento delle rimanenti calcolazioni di composizione dal

peso dislocamento si ricorre al metodo predetto,
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Tav. 5 Piani di costruz. incrociatori e cacciatorpedinicre
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Tab. 6 Dati principali di navi da guerra M. M. 1.

Tipo Dimensioni in m. Disloc. | Poten. Veloe.| Macci.

nave Lungh.| Largh. | Altezza | Imm. tonn. C. A. nodi lipo
Corazzata 235 2.4 14.4 &.59 35000 130000 30 )
Incrociatori 197 20,6 12 5.45 11000 150000 an =

» 139 20.6 11 6.15 10000 a5000 32 =

» 187 13.6 9.9 3.18 7200 100000 35 =

- 182 16.5 9.9 5.04 7000 100000 37 =¥

S 169 155 8 4 29 5000 95000 37 o
Esploratore 1.7 10.2 6.8 3.21 1200 0000 iR =3

> 103 9.7 6.4 2.78 1350 35060 35 ==

) 113 10.3 6.5 2,78 1500 40000 34 Gz
Caceciatorp. 107 10.2 6.5 3.63 2000 53000 as = ._?

» a9 9.3 5.6 3,02 1200 {44000 R i

s a6 9.8 5.6 2.90 1200 44000 38 . =

¥ 55 8.6 2.4 3.65 1150 35000 3s =
Torpediniere 82 R2 5.1 218 650 19000 34 2

> 73 7.3 5 2.12 550 15000 30 =
Sommergibili 87 6 6.6 412 14C0 4000 IR

» 73 7.2 6.1 4.70 950 3000 17 | Diese!

» LI 6.5 51 4.44 620 1350 14 |Elettrico




