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PREFAZIONE.

AI concettl accennati nelle istruzioni che pre-
cedono il nuovo programma ufficiale di Attrezze-
tura, Manovra delle navi ¢ Segnalaziont marittime
ho informato la presente operetta, alla quale ho
dato una impronta schiettamente mercantile, per-
che compilata ad uso degli Allievi Capitani degli Isti-
tuti nautici del Regno.

Nello svolgimento delle singole materie richieste

dal programma — del quale ho seguito l'ordine,
che parmi razionalissimo — ho cercato dare uno

sviluppo non soverchiamente esteso per non diva-
gare in minutissime descrizioni e in particolari che,
malgrado lo zelo dell’insegnante, non si possono ap-
prendere che colla pratica di bordo, né soverchia-
mente conciso per non cadere nella oscurita. Mi son
tenuto per la via di mezzo; di guisa che parmi che
I’ operetta risponda in ogni sua parte alle esigenze
del programma e alle molteplici cure della vita ma-
rinaresca. .

Ed a meglio raggiungere questo intento, ho sti-
mato opportuno aggiungere alla fine della Parte
prima un capitolo sulle dimension: dell’ alberatura



e delle manovre dormienti, le quali, se affaticano la
mente del discente con un inutile esercizio di me-
moria, e percio giustamente omesse nel programma,
possono perd essere di non poco giovamento al ca-
pitano comandante. E parimenti, al principiar della
Parte seconda ho brevemente trattato, in un capi-
tolo unico a mo’di preliminari, di alcune nozion:
di meccanica navale, e segnatamente degli effetti
del vento sulle vele e dell’acqua sul timone, no-
zionl Indispensabili a chi voglia ben comprendere
le svariatissime manovre delle navi a vela e a va-
pore; ed ho chiuso questa Parte seconda con un
cenno, del pari importante, sulla stazzatura delle
navt e con una Nota illustrativa sull’olio usato a cal-
mare le onde. Da ultimo, nelle segnalazioni marittime
(Parte terza) mi sono intrattenuto di vantaggio sulla
istituzione e funzionamento dei semafori, vuoi per
i grandi vantaggi che queste stazioni di coste re-
cano alle navi e al commercio de’ mari, vuoi per la
eccezionale loro importanza in caso di guerra ma-
rittima. E cosi non mi & parso del tutto superfluo
dare un brevissimo cenno degli altri sistemi di se-
gnalazione usati dalle R. Navi, e cio allo scopo di
agevolare il compito a que’ giovani diplomati e pa-
tentati capitani, i quali desiderassero concorrere ai
posti di sotto ufficiali di timoneria o di ufficiali se-
maforici nella Regia Marina.

Per altro, a superare faciimente alcune difficolta,
talora non lievi, che si riscontrano nello studio e
nello insegnamento di questa disciplina, segunata-
mente se rivolto a giovanetti ignari affatto di co-
gnizioni marinare, come frequentissimamente accade
oggidl ne’nostri Istituti nautici, ho creduto indi-
spensabile illustrarlo con opportune figure, le quali,
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mentre spianano la via all’insegnante e rendono
men laborioso il suo non facile compito, hanno l'i-
nestimabile vantaggio di chiarire e completare l'idea
del congegno, della vela, della manovra o della se-
gnalazione, che rappresentano, assal meglio, che nol
faccia qualsiasi astratta e minuta descrizione.

Egli & per tal ragione che ho creduto sorvolare
sulla parte riflettente i lavori manuali di attrezza-
tura, dei quali mi sono limitato a dare, oltre la fi-
gura, o la semplice definizione o 1'uso che se ne
fa a bordo. Il compito d’insegnarli a fare ¢ affidato
ad un nostromo, sebbene sotto la direzione dell'in-
segnante. D’altra parte ¢ ben difficile che un nodo,
una impiombatura, un pie’di pollo od altro lavoro
possa impararsi a fare da una semplice descrizione,
per quanta chiarezza vi si ponga; e sopratutto ne-
cessario vederlo fare.

Varie furono le opere che consultai nel compi-
lare la presente operetta. Fra le pilt importanti ci-
terd volentieri: BrEarT, Manuel du Gréement et
de la Mancuvre des batiments @ voiles et a vapeur.
— Boyp, The Naval Cadet's Manuel. — ARMIN-
soN, Elementi di Attrezzatura e Manovra delle
navi. — GRENET, Arte marinaresca. — D’ Anico,
Manovra delle navi a vela. — DE Donini, Lezioni di
manovra navale, ece. — B per le segnalazioni ma-
rittime, oltre al Codice commerciale dei segnali, mi
giovai del Gavortr, Segnalazioni, Parte II del Ma-
nuale del Timoniere.

Fu per altro mia costante cura in tutto il lavoro
di usare un linguaggio marinaresco schiettamente
italiano; ed all’uopo, oltre alle opere del PARRILLI
e del Fincari, feci largo tesoro del Vocabolario
marino e militare, del testé compianto P. ALBERTO



— XXII —

GUuGLIELMOTTI, di questo dottissimo frate marinaio,
italianissimo sempre nell’anima e nella lingua.

E questa e 'operetta che sottopongo al ¢i=dizi, ~
dei tecnici. Lissa vede la luce senza pretesa alcuna,
ma nel solo fine di offrire ai giovani, che si dedi-
cano alla vita del mare, un libro di testo che age-
voli loro lo studio, non sempre facile, di ¢ ~sto
ramo importantissimo fra le nautiche discipline.

Non so se sia riuscito nel aobilissimo intento:
so che non me ne ha fatto difetto il buon volere.
Certo & opera, come tutte le umane cose, imper-
fetta, n¢ scevra di mende, inevitabili in una prima
impressione; ed 10 sapro grado a coloro cui piacera
farmele rilevare. Comunque, avro la maggior mer-
cede che potessi ambire delle mie fatiche, se dessa
potra esser giovevole ai giovani pei quali fu seritta,
non solo nel corso dei loro studi, ma sopratutto
nelle fortunose ¢ non sempre liete vicende della loro
vita sul mare.

Sorrento, gennaio 1894.

ForTunaTO IMPERATO.
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PRELIMINARI.

NOMENCLATURA
DEI LAVORI MANUALI DI ATTREZZATURA

CAPITOLO UNICO.
NODI E GRUPPL

Soxyar1o: Nodi e gruppi. — Impiombature. — Piedi di pollo. — Legature e
fasciature. —Intrecciature. — Termini ed espressioni di marina pilt in uso.

Mezzo collo. — Serve per legare un cavo ad up’asta o ad un
oggetto qualunque. Fig. 1.

Gassa a serraglio o Nodo d’ anguilla. — Serve per allacciure
una cima ad una penndla, asta, tavola, ece. Fig. 2.
Gassa a serraglio e mezzo collo. — Serve ad alzare vertical-

mente o a rimorchiare un’asta, penndla o tavola. Fig. 3.

Pariato. — Si usa per assicurare le griselle, e per varii altri
usi. Fig. 4.

Nodo di matafione. — Serve per dar volta i matafioni d’una
vela alla guida del pennone, i lati d’una tenda alle draglie, ecc.
Fig. 5.

Doppio parlato. — Serve a mettere un paranco a coda su d'una
manovra. Fig. 6.

Nodo di coltellaccio. — Serve per dar volta le drizze dei cot-
tellacci ai loro pennoncini. Fig. 7.

Nodo semplice. Fig. 8.

Nodo piano. — Per legare due cime di cavo. Fig. 9.

Nodo di Savoia o figura di otto. — Si fa alla cima di una ma-
novra perché non si sferisca. Fig. 10.

Volta di caviglia. — Per legarc un cavo ad una caviglia.
Fig. 11.
Gruppo di scotte o di bandiera semplice e doppio. — Serve ad

aggiuntare la cima della sagola d’'una bandiera con la gassa di
questa, o due cime fra di loro. Fig. 12 e 13.
Nodo di gancio semplice. — Si usa per fermare la cima d’un
corridoio di sartia al gancio del paranco per ridare. Fig. 14.
F. IMPERATO. 1
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Nodo di gancio ad uso gruppo di scotta o a bocea di lupo
torta. — Si usano come sopra. Fig. 15 e 16.

Gruppo d’ancorotto. — Serve ad assicurare la cima d’un gher-
lino od alzana alla cicala d’un ancorotto. Fig. 17 e 18.

Nodo di gomena. — Per assicurare la cima della gomena alla
cicala di un’ancora di posta o di speranza. Fig. 19.

Nodo di grippia. — Per assicurare la cima d’una grippia al
diamante di un’ancora. Fig. 20.

Nodo di caricamezzo. — Per assicurare le cime dei mezzi delle
vele ai loro gratili. Fig. 21.

Gassa d’amante. — Si usa quando si vuol fare alla cima di un
cavo un occhio che non si stringa. Fig. 22.

Gassa d’amante scorsora. — Liopposto di sopra. Fig. 23.

Gassa d’amante doppia. — Per imbracare un uomo. Fig. 24.

Nodo di tonneggio o da raccaio. — Per aggiuntare due cavi di
tonneggio. Fig. 25.

Intugliatira con due gasse d’ amante, e con mezzo collo e le-
gatura. — Per aggiuntare due gherlini. Fig. 26 e 27.

IDnbracare una bette in piedi. — Usasi quando il fondello di
sopra & tolto, onde non si versi il contenuto. Fig. 28.

Braca di botte. — Si ta di canapa come nella Fig. 29, e di ca-
tena come nella Fig. 30.

Imbracare una balla. — Con una lunga braca o sbirro, con
nodo detto « bocca d¢ lupo. Fig. 31.

Mettere wuno sbirro s di un cavo o sie di un’asta. — Vedi le
Fig. 32 e 33.

Lentiu. — Serve per alzare o ammainare una botte od altro corpo
cilindrico su d'un piano inclinato. Fig. 34.

IMPIOMBATURE.

Gasza impiombata. — Si usa quando deve rimanere in perma-
nenza alla cima di un cavo. Si fa con eavi di tre e quattro legnuoli.
Fig. 35, 36 e 37.

Impiombatura corta. — Si usa per unire le due eime d'un cavo
rotto, quando non ocecorre passarlo in un bozzello. Si pud fare con
cavi di tre e quattro legnuoli. Fig. 38 e 39.

Impiombature lunga. — Si usa per collegare le parti rotte di
una manovra corrente senza accrescerne di troppo la grossezza,
affinché continui a passare liberamente nel bozzello. Fig. 40 e 41.

Canestrello. — Specie d'impiombatura lunga atta a formare un
anello di cavo. Serve per stroppi di bozzelli. Fig. 42,

Stroppi per gratili o Brancarellee. — Sono maniglie di cavo
collegate al gratile d'una vela per attaccarvi una Dborosa, una
scotta, un bozzello, ecc. Fig. 43, 44, 45.

Impiombatura di cavo con catena. — Usasi per impiombare le
scotte di velaccio e contro, che sono di canapa, con uno spezzone di
catena che s'incoccia con gancio doppio alle bugne della vela, ovvero
per unire un cavo ai serrabbozze delle ancore, ecc. Fig. 46,
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PIEDI DI POLLO.

Piede di pollo semplice. — £i usa ordinariamente per manici di
bugliuoli. Fig. 47 e 4S.

Piede di pollo ber bozza. — Si adopera particolarmente per
bozze delle catene delle ancore. Iig. 49 e 50.
DPiede di pollo per corridoio di sartiec. — Si fa all’estremita di

un corridoio o rida di sartia o paterazzo perche faccia da dor-
miente contro la bigotta. Fig. 51 e 52.

Piede di pollo per sartia, — Si usa per unire le due cime di
una sartia o di altra manovra dormiente strappata. Fig, 53.

Yi sono altresi altri piedi di pollo, come quello diamantr seni-
plice o doppio, detto auche « furbante o mendorla. $i usano per
marciapiedi, ticntibene (passamani), battagli di campane, cce.

LEGATURE E FASCIATURE.

Legatura piana. — Si usa per stringere due parti di cavo in-
sieme quando fanno ugual forza, come stroppi di bozzelli, gasse
di manovre dormienti, ece. ¥Fig. 54 e 55.

Legature in croce. — Serve per stringere due cavi che s’incro-
ciano, come I'imbigottatura d’una sartia, il doppino dei pénzoli
delle scotte dei fiocchi e delle vele di straglio, cce. Fig. bt.

Legatura incrociata o Portoglhese, — Serve per unire due cavi
di fili metallici, o quando lo sforzo ¢ sostenuto da un solo dei
due cavi legati insieme. Si usa principalmente per collegare le
aste della biga (capria) colla quale si alberano gli alberi maggiori.
Fig. 57 e 5s.

Coda di ratto. — Serve per preservare la eima di un cavo. Si
suol fare ordinariamente sulle cime dei gherlini e delle gomene.
Fig. 59.

Intregnare. — Significa passare sagola o merlino nell’ineavo
dei legnuoli, per rendere il cavo maggiormente tondo prima di
bendarlo. 11 filo di sagola, di merlino o di commando che s’usa, di-
cesi verme. Yig. 60.

Bendure e fasciare. — 11 eavo si beadn avvolgendo a spire in-
torno ad esso delle strisce di tela usata catramata, e quindi si
fascia con spire di commando bene strette fra loro per mezzo del
maglietto. Un cavo si benda e si fascia per preservarlo dall’ umi-
ditd ¢ dallo sfregamento. Fig. 61, 62 e 63. La fasciatura si fa
contro la commettitura onde rimanga piu stretta.

INTRECCIATURE.

Fusciatura a trama. — E fatta per ornare una legatura, alle
estremitd d’una coda di ratto, nella costruzione dei guardalati di
cavo e per fasciare bastoni fissi di legno o ferro. E lavorata con
fili di commando o di lezzino.

Morselli, — Sono trecee a tralice fatte con filacce di cavo usatoy
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e servono per legature provvisorie, per stroppi di scalmi da
remo, ecc.

Salmastre. — Sono come i morselli, ma fatte con parecchi fili
di commando; servono per lavori d’ormeggio e per unire il vira-
dore alla gomena.

Paglietti a trama. — Si fanno di comimnando, e servono a
cuoprire le ride delle sartie, dei paterazzi e degli stragli, come per
ventrini di lance.

Paglietti a tralice. — Sono pil grossi dei precedenti, e costruiti
con cordoni di cavi piani usati; si adoperano per riparo dei cavi
d’ormeggio entro gli occhi e le cubie.

Gerli per terzaruoli. — Sono pezzi di sagola cuciti quasi per il
loro doppino alli occhielli della benda dei terzaruoli pendenti pin
a poppavia che a pruavia, e lunghi cosl da abbracciare il pennone
e farvi il nodo dei terzaruoli. Se il terzaruolo ¢ del sistema Belle-
guic, il gerlo € una salmastra con una piccola gassa in testa, nella
quale €& termato un cuccinello di legno, e lunzhesso porta due
aperture o gasse per introdurvi il cuccinello quando si prendono
i terzaruoli.

Gerli per servare le vele. — Sono piccole salmastre di filacce
o di commando con una gassa in testa, che si fissa alla guida del
pennone, e serve a stringere le pieghe della vela quando ¢ serrata.

TERMINI ED ESPRESSIONI DI MARINA
PIU IN USO.

Alare. — Significa tirare.

Alare a cambia mano. — Alare di pie fermo un cavo alternando
I¢ mani.

Alare a sequaro. — Agire su di un cavo gia in forza in senso
normale alla sua direzione, ricuperando in atto quel che vicne
imbando. .

Alaggio. — E la manovra di trarre a secco una nave,

Ala leva! — Alare con forza.

Leva, leva! — Alare piu presto, con impegno; significa far pre-
sto qualunque cosa.

Filare, ammainare. — Il contrario di alare, con una manovra
0 peso.

Filare per mano. — Filare con cura e tenendo a collo una ma-
novra.

Mollare. — Filare del tutto una manovra, un cavo, ecc.

Iimbando! — Mollare completamente.

Allascare, allentare. — Diminuire la soverchia tensione d’'una
manovra. Yale eziandio filare alquanto un cavo, anche non troppo
teso, per portarlo al punto voluto.

Dar volta, volta! — Legare un cavo stabilmente ad una cavi-
glia, galloccia, bitta,
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Prendi a collo! — Legare un cavo come Sopra, ma momen-
taneamente.

Tesare a ferro. — Mettere in forza una manovra il pilt che sia
possibile,

ticuperare. — Ritirare I'imbando di un cavo o manovra. Vale
anche salvare, non perdere, un qualsiasi oggetto apparteneunte alla
nave.

Cualumo. — Quantita di ormeggio, rimorchio, od altro cavo uscita
di bordo.

Calumare. — Filare un ormeggio o tonneggio. Mandare ab-
basso o porgere d'arriva una manovra. Un uomo che si lascia
scorrerc lungo un cavo, si caliina.

Ntrappare. — Rompere un cavo o una vela per eccessiva tensione.

Acconsentire o conxentire. — 1l rompersi d’'una parte delle fibre
di un albero, pennone od asta.

Sopravento, al vento. — E il lato della nave o di qualsiasi cosa
che trovasi dalla parte donde spira il vento.

Sottorento. — 1l lato opposto a quello del vento.

Il vento rifinta o scarseyyia. — kK quando il vento cambia di-
rezione avvicinandosi alla prua.

Il vento ridonda. — Quando il vento cambia direzione avvici-
nandosi alla poppa.

Orzare. — Cambiar di rotta accostando al vento.

Poggiare. — Cambiar di rotta scostandosi dal vento.

Darra sotto! Orza alla banda! — Comando dato al timonicre
per far portare tutta la barra sottovento, ¢ far quindi venire la
nave all'orza.

Barra sopira! Poggia alla bande! — Mettere tutta la barra so-
pravento per far poggiare la nave.

Via! Alla via! — Fermare la prua nella corsa o direzione che
ha la nave all’istante del comando.

Dritta! Sinistra! — Accostare il timone e quindi la prua della
nave dal lato del comando dato.

Fu portare! Nient'orza! — Quando si stringe il vento per fare
che le vele portino piene senza castigarle.

Orza raso! Orza quanto leva! — Stringere il vento il pia che
si puo.

Orziera o ardente. — Dicesi di quella nave che stringendo il
vento e benc orientata tende a salire al vento.

Poggiera. — L'opposto.

Lileggiare. In ralinga. — Dicesi delle vele quando sbattono
per il vento che viene in direzione della loro superficie.

Braccia in filo! Braccia in ralinga ! — Bracciare una vela
quadra per sventarla.

Sgliindare. Ricalare. — Mettere abbasso un alberetto o un al-
bero di gabbia.

Ghindare. — L'opnosto.

Assicrrare un alberetto o un albero di gabbia. — Ammainarlo
di quanto e possibile senza sguarnirlo della sua manovra,
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Assicurare wun pennoie. — Ammainarlo fino a mettere le man-
tiglie e i bracei in forza.

Assicurare wun cavo, un bozzello, wna manovra. — Vale fer-
marli, legarli, darli volta.

Volta. — Attorcigliamento di eavo o catena su se stesso for-
mando impedimento allo scorrere entro pulegge o conduttori.

A riva, 0 arriva. — Significa su, in alto sugli alberi e salirvi.

Essere a picco. — Aver ricuperato tanta catena che la nave 6
sull’ ancora.

Colare a picco. — Dicesi di una nave che affondi.

Fear lasciare, Spedare. — Svellere I'ancora dal fondo.

Ancora a rica. — Quando il ceppo & fuori acqua e la cicala
presso la cubia.

TIipegnare, Incattivare. — Significa impicciare, incombrare, im-
pedire una mManovra, vela, pennoue od oggetto qualsiasi. Li¢ ancore
diconsi anche sporche.

Scapolare, Liberare. — Il contrario d’impegnare.

A baciare, @ Combaciure. — Vale a toccarc. Bs.: Alando un
paranco si finisce per portare i due bozzelli a combaciare,.

Surtiare. — Aiutare colle mani a mollare, fare scorrere, una
manovra.

Aurare. — Alare, mettere a segno la mura d’una vela. Stabilire
i trevi.

Bordare. Cazzare. — Alare, portare a segno la scotta di una
vela.

Aevaria. — Qualsiasi guasto alla nave o a qualunque de’ suol
accessori.

‘{lla voce! — Cessare qualsiasi lavoro. Vale basta.

Agguantare. — Afferrare, impugnare, mantenere, tencr fermo,
star saldi, ecc.

Imbrogliare. — Chiudere parzialmente una vela alando sugli
imbrogli.

Serrare. — Chiudere, arrotolarc una vela sul suo pennone od
asta, ¢ legarvela merce i gerli.






PARTE PRIMA.

ATTREZZATURA PRATICA NAVALLEL

CAPITOLO PRIMO.

DELLA NAVE.

SoMMARI0. — Definizione di Nave o Bastimento. — Navi da guerra e da com-
mercio. — Navi a vela, a vapore ¢ miste. — Nomenclatura delle diverse
classi di navi secondo i loro tipi. — Forme csterne della carena. — No-
menclatura delle parti principali di una nave. — Navi in ferro ed in
acciaio,

1. Definizione di Nave o Bastimento. — E questo il
nome generico di ogni naviglio di legno, di ferro o di acciaio,
grande o piccolo, atto a galleggiare e a mantenersi in equilibrio,
e destinato a muoversi sull’acqua per trasportar robe e persone.

2. Navi da guerra e da commercio. — Le navi in tutte
le marinerie si distinguono in navi da guerra e navi da commer -
cio o mercantili, Le prime, semplici o corazzate e fornite di po-
tente artiglieria, sono adoperate dagli Stati per la difesa del pro-
prio territorio marittimo e per la tutela della patria dignita al-
I’ estero; le seconde sono adoperate dai popoli per trasportare
merci e passeggieri.

3. Navi a vela, a vapore e miste. — Le navi si suddi-
vidono ancora: in navi a vela, quelle che son messe in moto dal
vento che le spinge per il suo impulso sulle vele spiegate; in navi
a vapore, quelle che son messe in moto da un propulsore ad elice
o a ruote mosso da macchina a vapore: e in navi miste, quelle
che, essendo provvedute di macchina a vapore ed essendo alberate
e attrezzate convenientemente, possono, a loro volonta, navigare a
vela o a vapore, o servirsi di entrambi i motori vento e vapore.

4. Nomenclatura delle diverse classi di navi secondo
i lori tipi. — In conformita del R. decreto 9 novembre 1872, le
navi mercantili, secondo i loro tipi, vengono classificate come ap-
presso:

BASTIMENTI A VELA.

Nave a palo. — Bastimento con quattro alberi verticali, i primi
tre con vele quadre e I'ultimo, quello di poppa, con vele auriche
(randa e controranda), e bompresso.
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Nure. — Bastimento con tre alberi verticali a vele quadre, e
bompresso.
Brigantino a palo. — Bastimento con tre alberi verticali: il

trinchetto e la maestira a vele quadre, la mezzana a vele auriche
e bompresso.

Nave goletta. — Bastimento con tre alberi: il trinchetto a vele
quadre, gli altri due a vele auriche, ¢ bompresso.

Goletta a palo. — Bastimento con tre alberi leggermente incli-
nati & poppa, tutti a vele auriche, o con qualche vela quadra ai
due primi, e bompresso.

Brigantino. — Bastimento con due alberi a vele quadre, ¢ bom-
presso.

Drigantino goletta. — Bastimento con due alberi: il trinchetto
a vele quadre, la maestra a vele auriche, e bompresso.

DBombarda. — Bastimento con due alberi: la maestra al centro
con vele quadre, la mezzana a vele auriche molto a poppa; bom-
presso con piu fiocchi.

Goletta. — Bastimento con due alberi lezgermente inclinati a
poppa ambo con vele auriche, salvo il trinchetto che puo avere
qualche vela quadra, e bompresso.

Felucciere. — Bastimento con tre alberi: il trinchetto a vele
quadre, e la maestra e mezzana con vele latine.

Trabaccolo. — Bastimento con due alberi portanti vele a terzo
o da trabaccolo, e talora uno dei due una randa; ha un’asta di
fiocco con polaccone e contropolaccone.

Sciabecco. — Bastimento con tre alberi leggermente inclinati a
prora. Il trinchetto e la maestra con vele latine, la mezzana con
una randa.

Feluca. — Bastimento con due alberi con vele latine, e qualche
fiocco.

Tartara. — Bastimento con un solo albero con grossa vela la-
tina | ha un’asta di fiocco con piu fioechi, o con polaccone e con-
tropolaccone.

Boro. — E come la tartana, ma ha un alberetto a poppa con
randa o con vela latina.

Bilancella. — E una piccola tartana con un sol polaccone.

Mistico. — Bastimerto con piu alberi, e vele di varia forma, che
non ha un tipo determinato.

Navicello. — Bastimento con due alberi: il trinchetto, molto in-
clinato a prora, porta una vela trapezoide che si borda sulla testa
dell’ albero di maestra; questo & verticale e porta una vela la-
tina o vele auriche. — Il navicello ha inoltre un’asta per il po-
laccone.

Cutter. — Bastimento con un solo albero quasi verticale por-
tante vele auriche. Ha talora un alberetto di mezzana, ma sempre
un’asta di fiocco con piu fiocehi.

Bareca. — Piccolo bastimento senza coperta o con una sola parte
di essa, che naviga a vela ed a remi, destinato al trafiico costiero
e alla pesca.



BASTIMENTI A VAPORE.

Piroscafo a ruote. — Bastimento munito di macchina a vapore
con propulsore a ruote.

Piroscafo ad elice. — Bastimento munito di macchina a vapore
con propulsore ad elice.

Barca a vapore. — Barca munita di macchina a vapore con
propulsore a ruote ma per lo piu ad elice.

BASTIMENTL A REMI E PER USI DIVERSIL

Barchetta. — Imbarcazione di varia forma e grandezza, adope-
rata al trasporto dei passeggieri e dei loro bagagli.

Gondola. — Imbarcazione sottile e leggera dal fondo piatto,
propria delle lagune venete, adoperata come sopra.

Battello. — Imbarcazione di varia forma e grandezza, adope-
rata a qualunque uso. I battelli destinati a servizii di speciale im-
portanza sono distinti con nome speciale, cosi: battello di salva-
mento, battello dei piloti, battello da pesca, battello zavorrajo, ecc.

Piatta. — Grossa barea dal fondo pii o meno piatto, desti-
nata a portare mercanzie per caricare e gcaricare i bastimenti.

Pontone. — Barcone con solida coperta, di varia forma e gran-
dezza, atta a trasportare gravi pesi e per servire all’ eseguimento
di lavori di forza marinaresca.

Yaeht. — Bastimento di lusso adoperato per solo diporto; sono
denominati secondo il tipo cui appartengono, con 1"aggiunta da
diporto.!

FORME ESTERNE DELLA CARENA.

5. Le forme che d’ordinario si sogliono dare alle carene dei
bastimenti, non sono subordinate ad alcuna legge geometrica. Sc-
lamente una nave, per ragioni di equilibrio, viene costruita in due
parti simmetriche rispetto ad un piano verticale nel senso della
sua lunghezza, detto piano diametrale longitudinale; ed inoltre
esse son combinate per modo da raggiungere non solo lo scopo
di attenuare le resistenze che prova a traverso il mare, ma a do-
tarla di quelle gualita nautiche indispensabili onde riesca atta
allo scopo per il quale fu costruita.

Ed infatti, affinché una nave sia atta a navigare, & necessario
che soddisfaccia alle seguenti condizioni:

10 Portare il suo carico senza mai affondare; 2° Se un colpo di
vento o di mare tende a rovesciarla o solo ad inclinarla, deve tosto

- raddrizzarsi non appena cessino tali cause; 3° Vincere agevol-

1 La parola Yacht viene dall inglese, e <i pronunzia Jot. Il termine
equipollente schiettamente italiano & Panfilio. — (V. GUGLIELMOTTL. Vocabo-
lario Marino e Militare).
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mente le resistenze dell’aria e dell’ acqua col minimo della forza
motrice, sia questa vento o vapore; 4¢ Trar partito, se & a vela,
di tutte le direzioni del vento per guadagnar cammino; 3¢ Com-
piere le sue evoluzioni, cio¢ girare a destra e a sinistra con grande
facilita; 5° Compiere, infine, le sue oscillazioni, in mare agitato,
con movimenti dolci e non bruschi in guisa da non riescir dannose
ad essa ed al carico.

I.e prime due condizioni stabiliscono la galleggiabilite di una
nave, le altre quattro le sue qualitd nautiche.

6. In generale, I'estremita anteriore, detta prora o prua, che
deve essere atta a dividere la massa liquida, ha la forma di un
cuneo piu o meno acuto con superfleie alquanto convesse ; la po-
steriore, detta poppa, che deve facilitare 1’accesso dell’acqua sul
timone, si fa molto piu assottigliata con superficie leggermente con-
cave. La prora e la poppa si raccordano con una parte semi-ci-
lindrica di lunghezza variabile cui si da il nome di parte maestra.

L’esperienza ha provato che le forme che viemmeglio si addi-
cono alle navi da commercio sono: prora e poppa piuttosto fine e
parte maestra dal fondo sensibilmente piatto, cioeé che pil si av-
vicini alla forma di un U. Queste navi portano sufficiente carico,
hanno alberatura e velatura alquanto ridotte, governano bene,
sono sufficientemente stabili ed & facile manovrarle.

NOMENCLATURA
DELLE PARTI PRINCIPALI DI UNA NAVE.

7. Si & visto che, rispetto alla sua lunghezza, una nave va di-
visa nelle sue tre parti di prua, poppa e parte maestra yrispetto alla
altezza si divide invece in due parti: carena od opere vive ed
opere morte. Le opere vive stanno al di sotto del piano del livello
del mare (piano di galleggiamento), e le opere morte al di sopra.
Giova notare che nei bastimenti mercantili le opere vive vanno
dalla swola alla chiglia, mentre le opere morte sono costituite dalle
sole murate.

I’intersezione del piano di galleggiamento colla nave chiamasi
linea di galleggiaments o linea d'acqua. Si distinguono varie linee
d’acqua secondo la maggiore o minore immersione della nave ri-
spetto alle sue condizioni di carico. Cosi dicesi lineca d’ acqua na-
turale quella corrispondente al bastimento perfettamente vuoto:
linea d’acqua in zavorra quando il bastimento contiene la sola
zavorra; Uinea d’acqua in carico quando il bastimento & carico, e
di queste havvene diverse secondo la natura del earico imbarcato ;
e linea d’ acqua salutifera quella che s’addice meglio al basti-
mento in quanto alla sua sicurezza e navigabilita.

8. Rispetto alla larghezza una nave si divide pure in due
parti, e cioe: in bordo dritio o banda dritta, e in bordo sinistro
0 banda sinistra rispetto a colui che, stando sul ponte, guarda
verso prua; e a tutti gli oggetti e alle manovre che trovansi in
uno dei due lati, si suol dare lo stesso appeilativo di dritto e di si-
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jeistro. Cosi, miura dritta, anca sinistra, braccio diritto di miue-
stra, ecc., ¢cc.

Anche l'interno del bastimento vien diviso in varii scomparti-
menti da piani orizzontali (ponti) e da piani verticali e traversali
(paratie).

Lo spazio tra il fondo ¢ il primo ponte addimandasi stive,
quello tra il ponte inferiore e la coverta corividoio o batteria; se
vi hanno pitu ponti gli spazii che questi comprendono si dicono, a
cominciare dal pilt basso, primo, secondo, ecec., corridoio. Al di
sotto della stiva, nella parte piu profonda della nave, ¢’¢ la sen-
tine nella quale scolano tutte le acque, ed € coperta dal pagliuvolo,
ossia da tavole che fanno parte del fasciame interno, tranne al
centro dove sorge un cassone alto fin sotto alla coverta, nel quale
vi sono le ¢rombe di sentina destinate ad esaurire l'acqua.

Le paratic o piani trasversali verticali lasciano due spazii li-
beri a prua ¢ a poppa, dove ordinariamente non si riceve carico.
Le parti inferiori, dette gavos, si utilizzano come depositi di og-
getti di bordo, le superiori si adibiscono ad alloggio delle personc
dell’equipaggio, ammenoché non si preferisca farli sopra coverta.

9. I principali pezzi di costruzione di una nave sono:

Chiglia. — L il primo e pil importante pezzo di costruzione si-
tuata nella parte pit bassa dclla nave, dilungandosi da prua a
poppa, e su diesso poggiano le coste (4 B, Fig. 64—¢’, Fig. 63). So-
vente la chiglia porta al di sotto un’appendice, di legno anch’essa,
che chiamasi sottochiiglia (I F'), e serve a proteggere la chiglia in
caso d’incaglio ¢ a far diminuire la deriva alla nave.

Ruota di prore. — E un solido pezzo di costruzione inclinato
un po’in avanti, che si erge allo estremo anteriore della chiglia
per formare la prora (C, Fig. 64). L’unione della ruota di prora
con la chiglia, che si fa alquanto arrotondato per favorire le qua-
lita giratorie della nave, addimandasi piede di ruota (B); e al di
dentro si pone un altro pezzo massiccio (G) a maggior rinforzo,
che prende nome di contraruota.

Ruota o dritto di poppa. — B simile alla ruota di prora, ma
quasi verticale (D)), si erge alla parte posteriove della chiglia per
formare la poppa. La sua unione (4) colla chiglia, quasi ad an-
eolo retto, & detta calcagnolo o caleagnudlo. La ruota di poppa é
rinforzata da altri pezzi (H e K') davanti e di dietro, detti con-
traruwote di poppa o contrrodritti; sul posteriore s’incardina il ti-
mone (7).

I piroscafi ad una elica hanno fra il dritto e il controdritio po-
steriore un’apertura chiamata appunto apertura dell’elica.

Coste, ordinate o guinti, — Sono pezzi di costruzione a guisa
di costole (« b ¢, Fig. 65), che s’'impiantano sulla chiglia a breve di-
stanza tra loro, e procedendo da prua a poppa formmano l'ossatura
della nave. Sono formati da varii pezzi doppii, e la distanza fra
I'uno e Paltro dicesi maglia. In ogni costa giova distinguere: il
madiere (in). che g incastra sulla chiglia o sulla contrachiigliu,
quindi i1 ginoccli o staminali (s) le parti laterali e ricurve, e poi

F. INMPERATO. 2
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il 1o, 1l 2o, il 30, ecc., scalmo (¢, t) fino agli scalmotti (¢) delle mu-
rate. La costa piu grande chiamasi costa maestra; quelle di prua
e di poppa, i cui piani non sono normali alla chiglia, coste deviute,
¢ vanno prendendo forme sempre pit acute terminanti in basso ¢oi
Jurcacei o cunconi; la prima e 'ultima costa, che hanno forma di
un bidente, diconsi capisestu, ed upostoli le teste delli scalmi del
caposesto di prua tra cui passa il bompresso.

Paramezzule. — Specie di chiglia interna (X A), che va da
prua a poppa sovrapposta ai medieri delle ossature. Spesso, a me-
rlio consolidare il legamento longitudinale, si aggiunge di sopra un
controparamezzale (M) e lateralmente due puramezzaletti (L)
(V. p, v, p", Fig. 635\

Fig. €5.
ame. Costa maestra. — ¢’ Chiglia. — b Sottochiglia. — u: Ma-

diere. — s Staminali. — ¢ Scalmi. — e Scalmotti delle nmu-
rate. — p Paramezzale. — p' Paramezzaletti. — p” Contro-
paramezzale. — ' Bagli. — f Puntale, — g Dormienti e

controdormienti. — 7t Trincarini. — & Bracciuoli. — 2 Soglia
(frisata). — o Cinte del fasciame esterno. — ¢ Torelli. — i Ser-
rettoni. — 72 Serrette. — v Pagliuolo. — x Capo di banda,
— ah e ¢ch Murate.

Fusciame esterno. — E formato da tavole disposte in senso
longitudinale che rivestono le ossature all’esterno. La prima ta-
vola (u, Fig. 63), pill spessa delle altre, chiamasi sogli« (comune-
mente iso); le altre (o) fino a due o tre ordini al disotto della
linea d'acqua, cinte; e torelli (g) quelle contigue alla chiglia, alla
quale s'incastrano mercé un intaglio angoldare ivi praticato dctto
battura.

Tagliamare. — Pezzo ricurvo che si applica davanti alla ruota
di prua (I, Fig. 61): ¢ il primo che fende le acque.



Bagli. — Sono travi squadrati ben solidi ed alquanto ricurvi
colla convessita in alto (N, Fig. 64 e b' &', Fig. 65); servono a col-
legare i fianchi della nave e a sostenere 1 ponti. e loro estremita
s'ineastrano a coda di rondine sui puntuali.

Puntuali o dormienti. — Solide tavole di fasciame interno
(0, P, Fig. 64 e g, ¢, Fig. 65), poste ingiro alla nave per sostegno
delle teste dei bagli. Talora havvene varii ordini, e a quelli gia-
centi al di softo dei primi si da il nome di contropuntucli.

Trincarino. — Altra grossa tavola (/. /) che copre le teste dei
bagli e le stringe contro il puntuale sul quale riposano. [l contro-
trincarino combacia con esso, e forma la prima tavola dei ponti.

Braceiuoli. — Pezzi solidissimi di legno o ferro ad angolo retto
(k, k, Fiz. 63) destinati ad unire i bagli alle murate, le ruote di prua
e di poppa alla chigiia, le due parti laterali della prua e della
poppa tra di loro, e eosi via.

Puntali. — Colonnette di legno o ferro (f) destinate a soste-
nere i bagli nel mezzo.

Ponti. — Tavolati disposti longitudinalmente sui bagli ¢ che divi-
dono Yinterno della nave in tanti piani orizzontali. Il superiore &
detto cocerta o tolda.

Fasciame interno. — Tavole che rivestono le ossature all’ in-
terno. Sul fondo havvene di quelle piut spesse (» ed u) chiamate
rispettivamente serrettoni e serrette, ed alire trasversali () amo-
vibili, che formano le tavole di pagliuwolo, destinate a levarsi per
dare ventilazione alle ossature.

Murate. — Sono le pareti laterali (ali, c/) della nave al disopra
della ecoverta. Sono formate da tavole inchiodate agli scalmotti, le
cui teste incastrano nel capodibande (x). tavolone che corre da
prua a poppa e che & guarnito di sotto della cavigliere e disopra
della falchetta. .

Quadro di poppa. — E la parte superficiale della poppa com-
presa tra il coronamento o limite superiore e il limite inferiore
(Q, Fig. 64).

Mure ed Anclie (gicrdinett!). — Sono le due parti esterne e ro-
tonde della prua ¢ della poppa. Alle mure si suol dare il nome di
masche o masconi.

Castello. — Piccolo ponte a prua al disopra delle murate.

Cassero. — Altro ponte a poppa tra questa e 1'albero di mez-
zana o di maestra.

Ombrinali. — Pertugi praticati ne’trincarini di coverta per dare
scolo alle acque. Ve ne ha eziandio nei madieri delle coste, fatti a
bisce, per lo seolo delle acque interne al pozzo delle trombe; sono
attraversati da una catenella di rame per impedire, con un movi-
mento di va-e-vieni, l'ostruzione dei medesimi.

Scafo. — I 1o scheletro della nave fasciato e completo.

Comento. — Interstizio tra due tavole di fasciame o di ponte,
che viene calafatato con intromissione di stoppa e pece.

Boceaporta. — Apertura rettangolare o quadrata fatta nei ponti
e per la quale si scende nalla stiva o nelle camere di sotto e negli
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alloggi, e da cui si sale sul ponte. L.e bocecaporte sono parecchie;
quelle per le quali passano le merci da caricare sono gen«<ralmente
tre, delle quali la maggiore & detta anche Fonte.

Ogni boccaporta ha intorno i battenti o mascellari per impe-
dire che 1’acqua non vi trabocchi, e pud essere chiusa coi por-
telli e con cappa incerata o catramata se fa capo alla stiva, con
osteriggio a luce se fa capo agli alloggi, con camerini (¢ughe, car-
rozze) se & fornita di scala.

Occhi di priua o cubie. — Fori praticati ai due lati del dritto
di prua per dar passaggio alle catene delle ancore. Ve ne hanno
eziandio due sul quadro di poppa e altre sulle due murate. Si
chiudono con appositi portelli detti conticocclii.

Bitte. — Dicesi cosl un sistema di due forti colonne di legno o
ferro piantate a poppavia del castello e raffermate da solida tra-
versa orizzontale; servono a legarvi gli ormeggi delle ancore (I'i-
gure 154 e 155). Nei bastimenti di mediocre portata sostengono lo
sbovo per salpare le ancore. L.e alire piantate a poppa o sui fian-
chi chiamansi béttoni; quelle sporgenti dal bordo deputate a so-
stenere ancore, lance od altro peso grue; e quelle piccole depu-
tate a legarvi i serrabozze delle ancore od altri eavi, monachetti.
sSono da notare infine i cazzascotte, specie di bitte orizzontali con
puleggia impernati su due scalmotti di murata per legarvi le
scotte delle basse vele; e le castagnole, tacchi sporgenti da uno
scalmotto e da un albero per legarvi alcune manovre (Fig. 113).

Landre o lande. — Spranghe o catene di ferro inchiodate al
bordo per tener fermo il sartiame.

Parasartie. — Panconi orizzontali fuori del bordo quasi a li-
vello della coverta, sul cui esterno passano le landre; servono a
dare angolo conveniente al sartiame. Cominciano oggidi a disusarsi.

Mastra. — Apertura circolare fatta ne’ ponti per dar passaggio
agli alberi, e che chiudesi con una cappa tronco-conica di tela
catramata. — Quella per dove passa il timone chiamasi /osca.

Scassa. — Armatura di legno o ferro fissata sul paramezzale
nella quale si ferma il maschio (miccia) del piede di un albero.

Timone. — Strumento incardinato al controdritto di poppa, e
destinato a dirigere la nave inclinandolo a dritta e a manca con
una manovella od apparato a vapore (1, Fig. 64).

Ponte di comando. — Piccolo ponte situato quasi al centro dei
piroscafi al disopra delle murate, da cui sia libera la visuale del-
I'orizzonte tutto all’intorno della nave; vi accedono 1 soli ufficiali
di bordo per il loro servizio di quarto.

Tuga. — Cameretta situata a poppa o sul ponte di comando a
riparo della macchina del timone e del timoniere.

NAVI IN FERRO E IN ACCIAIO.

10. Da quanto abbiamo esposto nel precedente numero ri-
gulta che un bastimento in legno é formato dalla riunione di pilt
pezzi collegati tra loro mercé incastri, perni e chiodi. Ora 'espe-
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rienza ha dimostrato che, quando la lunghezza di un bastimento
supera cinque volte la larghezza e otto I’ altezza (il puntale), non
si raggiunge piu, per la molteplicita de’pezzi di costruzione, quella
solidita, massime in senso longitudinale, che si richiede in una
grossa nave destinata a portare carichi e a fare lunghi viaggi.
Ne consegue quindi che i grandi bastimenti in legno, malgrado il
sistema delle diagonali in ferro, vanno soggetti a deformarsi e ad
inarcarsi in chiglia.

Per queste ed altre ragioni oggidi si costruiscono con grande
vantaggio ed economia gli scafi dei grandi bastimenti a vela ed a
vapore in ferro o in acciaio.

11. Nella costruzione di questi bastimenti si sogliono seguire
due sistemi, e cioé il comune con coste trasversali, e quello longi-
tudinale con doppio fondo, detto altresi sistema cellulare.

Il primo risponde quasi in tutto a quello adottato per i basti-
menti in legno. Cosicehé una grossa trave di ferro o d'acciaio
forma la cliglia. Sovr'essa poggiano le coste, ferri d’angolo che si
estendono dalla chiglia alla soglia, di cui un’ala & situata in piano
trasversale e l'altra forma la superficie del bastimento alla quale
va flssato il fasciame esterno; in basso d’ogni costa, da ginocchio
a ginocchio, havvi una lamiera-madiere che va gradatamente au-
mentando a mano a mano che si avvieina alla chiglia. Nell’in-
terno vi sono il paramezzale, 1 parawmmezzaletti laterali, le ser-
)ette, ecc., ecc., che costituiscono altrettanti rinforzi longitudinali
incastrati tra le coste onde unirsi direttamente al fasciame esterno,
oppure corrono al disopra delle medesime. 1 bagli, di ferro o di
accialo anch’essi, hanno sezioni di varie forme; le loro teste, pie-
gate da formare robusti bracciuoli, vanno fermate direttamente
alle coste. Sulle teste dei bagli corrono le lamiere-trincarini, che
mediante ferri angolari concorrono fortemente ad unire i ponti
alle murate. 1 puntali, sia massicei che tubolari o ad ali, vengono
fissati ai bagli. Il fasciame esterno e composto di tavole di la-
miere di ferro od acciaio disposte longitudinalmente; e i ponti
vengono coperti di tavole di legno e talora foderati di lamiere per
acerescere il legamento longitudinale.

11 secondo sistema detto dei doppii fondi cellulari o longitudi-
nale (Bracket frames degl’Inglesi), si & notevolmente esteso nella
marina mercantile. Devesi pero notare che il solo fondo della
stiva, limitato lateralmente al gomito della carena, & costruito con
questo sistema, mentre che dal piano di stiva in sopra le ossature
principali sono trasversali come nel sistema esposto innanzi. Ora
proprio al gomito della carena havvi una prima longitudinale
stagna continua, detta longitudinale marginale, sulla quale si ar-
restano le ossature trasversali; essa ha il canto inferiore colle-
gato al fasciame esterno per mezzo di ferri ad angolo, e quello su-
periore collegato allo stesso modo al fasciame interno del doppio
tondo. Nell’interno di questo le ossature principali sono longitudi-
nali, di cui una trovasi nel piano diametrale, detta longitudinale
centrale, e le altre da ciascun lato, dette longitudinali laterali. Le
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longitudinali laterali hanno, da parti opposte, un ferro angolare che
le unisce al fasciame esterno e a quello interno: solo la centrale ha
doppii ferri d’angolo che la unisce al fasciame interno ed anche a
quello esterno quando si fa uso di chiglie piatte. Le ossature tra-
sversali del doppio fondo consistono in lamiere a lunette, oppure
in lamiere alleggerite da fori che, per mezzo di ferri angolari
messi ingiro agli orli, si collegano ai due fasciami e alle longitu-
dinali.

Ordinariamente le ossature a lunette distano fra loro ino a
m. 1.22, ed in tal caso fra esse si trovano delle ossature trasver-
sali intermedie formate da semplici ferri angolari, come le coste, e
che servono a sostenere meglio il fasciame. .

Questo doppio fondo a sistema cellulare contribuisce manife-
stamente ad aumentare la sicurezza della nave in caso d’ avaria
allo scafo; e per di piu lo si puo utilizzare — come effettivamente
si costuma — per immettervi una certa quantita d’acqua ad uso
zavorra, purche si adotti il sistema di poter riempire e vuotare,
mercé apposite valvole e trombe, un certo numero di cellule a vo-
lonta.

In alcuni bastimenti il doppio fondo collulare & applicato in
tutta la lunghezza; ma d’ordinario si estende per una sola parte
di questa.

In queste navi a scafi metallici si fa grande uso delle pa-
ratie stagne, cioe di divisioni trasversali e talora longitudinali
che si elevano fino al primo ponte, e spesso fino alla coperta, in
guisa da suddividere la stiva in tanti scompartimenti segregati che
si possono mettere in comunicazione mediante portelloni a saraci-
nesca che si aprono dal basso in alto. Questo sistema, unito a
quello del doppio fondo, ha accresciuto notevolmente la sicurezza
della nave in caso di falla d’acqua; imperocché oltre al doppio
fondo, le paratie dello scompartimento avariato impediscono il
propagarsi dell’ acqua, e la nave non sommergendosi puo conti-
nuare la navigazione fino al piu vicino porto dove puo riparare la
avaria sofferta.

L’inconveniente di questi bastimenti in ferro e in acciaio é che
la loro carena bagnata dall’acqua di mare e poi esposta all’azione
dell’aria, va soggetta ad ossidarsi, e dopo breve tempo si covre di
erbe marine e di crostacei che ne diminuiscono di molto la velo-
cita. Ad ovviare a siffatto inconveniente le carene si dipingono in
rosso (minio e biacca), che impedisce 1'ossidazione; ed ogni anno,
od ogni sette od otto mesi — secondo che si naviga in mari freddi
0 caldi — fa mestieri immettere la nave in bacino onde ripulir la
carena e dipingerla di nuovo.
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CAPITOLO II

CAVI.
SomMMarIo: Cavo piano ¢ cavo torticcio in canapa. — Cavi di manilla. —
Gomene, gherlini, rimorchi, tonneggi ¢ grippic. — Minutenze. - Cavi

di fili metallici. — Resistenza dei cavi.
12. Cavo piano e cavo torticcio. — I cavi di bordo si

costruiscono oggidi quasi esclusivamente colle fibre di primo ¢ di
secondo tiglio estratte dalle cortecce della canapa e dell'dbaca.t

Colla canapa grezza si fanno cavi di due specie: piano ¢ tor-
ticcio,

Per commetterli si procede cosi: La canapa grezza, purgata dai
residui legnosi e dalla stoppa, si fila a mano o a macchina per
formare le filacce (i t1¢foli), che sono torte da sinistra a destra,
e sono da 8 a 9 mm. di circonferenza se la canapa & di primo ti-
glio o qualita, da 9 a 10 mm. sc di secondo tiglio. Colle filacce,
catramate se destinate a cavi di bordo, si commettono i Zegnnol/,
che si torcono in contrario senso delle filacce per dare al cavo
stabilita di torsione; con tre o quattro legnuoli si commettono

Fig. 66. Fig. GS.

i cavi piani torti a dritta, cioé nel senso della commettitura dei
tréfoli (Fig. 66 e 67).

Il cavo torticcio si commette invece due volte, perche si forma
con tre o quattro cavi piani (detti corrdoni) commessi a sinistra
(Fig. 68).

I cavi di canapa ad uso di bordo si catramano per preservarli
dall'lumidita ; ma se ne costruiscono eziandio di quelli non catra-
mati per lavori di mancine, trinche d’invasatura, ecc.

1 Anche col Lino deflla Nwora Zelanda si fabbricauno cavi di ottima
qualitd. E parimenticol Lino comune, colla Yut:, colla Piassarae colla Pittu <i
preparano cordicclle atte ad intrecciare pagliett, ceste, reti da pesca, ece.
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13. Le dimensioni dei cavi piani e torticct dipendono dal
numero dei tréfoli impiegati in ciascun legnuolo. I cavi piani a
quattro legnuoli di grandi dimensioni sogliono portare un'anima
o cordone interno che va a riempire il vuoto lasciato dalle spire
di quelli; ma 'anima non accresce resistenza al cavo: serve a con-
servarne la forma tonda e la pieghevolezza (Fig. 67).

A tre legnuoli si fanno quei cavi destinati a manovre correnti
e a gratili delle vele, a quattro legnuoli quelli destinati a manovre
fisse.

L.e gomene e i gherlini, e talora i cavi da rimorchio, si fanno
torticci.

14. Cavi di manilla. — I cavi fabbricati colle fibre di primo
tiglio dell’abaca — conosciuti in marina col nome di manilla — si
commettono piani e torticei come quelli di canapa. Sono bianchi e
morbidi, aumentano di resistenza se sonn bagnati e galleggiano
sulllacqua, — qualita preziosa come rimorchi e tonneggi; perod
marciscono presto a cagione dell’'umidita, perché non ricevono ca-
trame, e vogliono essere tosto asciugati e conservati in luoghi non
umidi.

15. Anche colle fibre della spartéa si costruiseono cavi chia-
mati comunemente /7bdni; sono abbastanza resistenti, ma adoperati
qquasi esclusivamente dai pescatori per i loro arredi della pesca.

16 Gomene, gherlini, ecc. — Fra i cavi di grosse dimen-
sioni usati a bordo sono da annoverarsi:

La gomena. — Cavo torticcio, il pitt grande usato a bordo. Si
usava e si usa da parecchi anche ogcidi come ormeggio dell’ an-
cora di speranza, sebbene sia preferibile per quest’uso I'’ormeggio
di catena. Si fa lunga un 200 metri circa, e la sua circonferenza ¢
tante volte 4 ¢. m. quanti metri misura il baglio maestro. Quindi
40 c¢. m. per una nave larga 10 m.

La gomenetta. — Cavo torticcio anch’esso, ma pitt piccolo della
goniena perché di circonferenza non superiore a 20 c¢. m. Usasi per
ormeggio e rimorchio.

Il gleriino — Torticcio e pilt piccolo della gomenetta, la cui
circonferenza varia dai 10 ai 20 c¢. m. & lungo quanto la gomena.
Serve per ormeggio d’ancorotto, per tonneggio, rimorchio e varii
aitri usi.

I »imorchi. — Sono le gomenette, i gherlini o grossi cavi piani
(alzdne); servono a rimorchiare una nave, ossia a tirarsela dietro
mediante i cavi da rimorchio.

1 tonneggi. — Sono i gherlini e i cavi piani; servono a tonneg-
ciare una nave, ossia condurla verso un punto fisso (boa, molo, ca-
lata, riva) merce un tonneggio con una cima legata al detto punto
e coll'altra alando da bordo. S'usa nei porti e sulle rade per far
percorrere alla nave brevi tratti.

Le grippie. — Cavi abbastanza robusti legati con una cima al
diamante dell'dincora e coll'altra ad un gnritello o grippiale gal-
leggiante, che serve ad individuare 'ancora a fondo.

17. Minutenze. — Sono cosi chiamate tutte quelle piccole cor-



dicelle che si adoperano nell’ attrezzatura manuale per legature,
fasciature ed altri usi; e sono:

Spago. — Commesso con due o tre fili della migliore qualita di
canapa. Si usa per cucire le vele e per piccole legature.

Lezzino. — Piccola cordicella commessa con due o tre filacce
di prima qualita Si usa per legature di minore importanza e per
lavori d’ornamento.

Commando. — Cordicella commessa con due o tre filacce di
seconda qualita. E catramato, ¢ serve per fasciature e legature
provvisorie,

Merlino. — Piccolo cavo piano commesso con due o tre le-
gnuoli di due o tre filacce ciascuno di prima qualita. E bianco o
catramato, e serve per legature di manovre dormienti e per varii
altri usi.

Sagola. — Piccolo cavo piano, pill grande del merlino, e si usa
per griselle, bandiere, scandagli, solcometri, attrezzi di lance, ecc.
Ll bene pero che le sagole per le bandiere si facciano intrecciate,
come le costumano nella R. Marina, per evitare che prendano
volte; la qual cosa costituisce un serio inconveniente nelle segna-
lazioni marittime. .

18. Cavi di fili metallici. — L ormai divulgato in tutte le
marinerie 'uso dei cavi di fili di ferro e di acciaio per manovre
fisse e correnti e per altri usi.

I fili di ferro, di varie grossezze per poter commettere cavi di
tutte le dimensioni, debbono essere di prima qualitd e zingati per
impedirne 'ossidazione. Sono ordinariamente commessi con sei le-
gnuoli con egual numero di fili, e ciascuno porta internamente
un’anima di eanapa o di manilla per renderli meno rigidi.

In simil guisa sono commessi i cavi di fili di acciaio. Tanto
questi che quelli sono cosi generalizzati che si pud affermare che
oggidi nmon havvi pil bastimento che non sia attrezzato con cavi
metallici. La ragione di questa diffusione va attribuita alla loro
leggerezza, lunga durata, maggiore resistenza e costo comparati-
vainente minore.

19. Per gomene, gomenette, gherlini, per talune manovre cor-
renti e per gratili, si usano cavi flessibilt di fili di acciaio. La
commettitura di questi cavi ¢ alquanto differente dai precedenti;
in questi ogni legnuolo ha un’anima di manilla per accrescerne la
flessibilita e renderli maneggevoli quasi come i cavi di canapa; e
quelli di grandi dimensioni hanno i legnuoli con due coperture di
fili torte 'una a rovescio dell’altra. Per esempio. un legnuolo per
cavo di 13 ¢. m. vien commesso con 12 fili di acciaio torti a dritta
attorno a 6 di manilla o canapa, e quindi rivestito da altri 18 fili
di acciaio torti a sinistra.

Questi cavi hanno bisogno di speciali cure per mantenerli in~
tatti per lungo tempo e debbono tenersi avvolti ad appositi roc-
chelli.
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RESISTENZA DEI CAVI.!

20. Per dare ai cavi la maggior possibile resistenza biso=-
gnerebbe costruirli unicamente con tréfoli di primo tiglio, cio che
si pratica solamante per quelli di uso speciale, come grippie, trinche
d’invasatura, cavibuoni, ece.

La resistenza minima del tréfolo che si adcpera per queste
corde & di Kg. 17 per mm.? di sezione. E poiche la pratica ha di-
mostrato che la commettitura toglie ai fili !/; circa della loro forza,
possiamo ritenere che a cavo ultimato il filo impiegato abbia una
resistenza di Kg. 11,3 per mm®. Se quindi chiamiamo con R la re-
sistenza del cavo espresso in Kg., con ¢ la circonferenza in centi-
metri, si ha:

} Resist. alla rott. immed. 2 = 67,5 ¢
| Resistenza d’uso . . . R =100 L)

Per i cavi @’ uso comune nei quali ai tréfoli di primo tiglio si
introducono anche quelli di secondo tiglio per trovare un im-
piego conveniente dei cascami risultanti dalla pettinatura della
canapa, i coefficienti delle tormole (1) vengono alquanto ridotti, e
ciod :

Per cave a tre legnioli

Resistenza alla rottura immediata. . . . B =35
ReSiStenza d’ USO . . . . . . Y Y . . . [Yp— S,

N

Per cavi a quattiro le- { Resistenza alla rottura I? = 53,3 ¢? ()
gnwole . . . . . . . .| Resistenza ’uso . . R'= 80

Per cavi torticei tgo- | Resistenza alla rottura R — 434 ¢® )
mene e gherlini) . . . .| Resistenza d’uso . . R = 65 ¢*

| Resistenza alla rottura B = 45.4 ¢* 3)

Per cavi da 2 a 8 em. | Registenza d'uso. . . R — 6,8 c2

Resistenza alla rottura B =28,0¢®

2 (6)

Dey .
er le sagole . . . . Resistenza d’'uso . . B = 42 ¢
Queste formole valgono per cavi bianchi: il risultato si dovra
. . * . 1 L} . L ]
diminuire di 5 allorche si tratti di cavo catramato.

Trattandosi di cavi di manilla fabbricati con tréfoli di primo
tiglio, si ha:

Ot -t

W

: (V)

Resistenza alla rottura . . . R
RI

50,7 ¢
Resistenza d'uso . . . . . . 8,5 ¢

1 Le formole di resistenza che riportiamo ei sono state gentilmente
comunicate dall’egregio signor BoET cav. Giovanni capitano di corvetta della
R. Marina, che le ha estratte da un pregevole suo iavoro di prossima pub-
blicazione: 17 Manuale del cordaio. Le dette formole sono relative al sistema
di lavorazione e alla bonta della materia prima impiegata nella R. Cor-
deria di Castellammare di Stabia.
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et

Con tréfoli di secondo tiglio, si ha:

3!

Resistenza alla rottura . . . D = 2067 ¢2 3)
Resistenza d'uso . . . . . R'= 33 ¢

A pari circonferenze un cavo di fili di ferro sta a quello di ca-
napa catramato nel rapporto di resistenza di 16 a 7. In pratica pero
un cavo di canapa viene sostituito da un cavo di fili di ferro di
circonferenza metd ¢ da uno di fili di aceiaio di circonferenza terza
parte, giacche, a parita di circonferenze, questi ultimi hanno coi
primi una resistenza quasi tripia con un guadagno nel peso di cirea
il 30 per cento.

CAPITOLO III
BOZZELLI E PARANCHI.

SoyMMaARlo: Bozzello e sue parti. — Varie specie di bozzelli. — Stroppi di-
versi. — Bozzello fisso e mobile; guadagno di potenza. — Paranco e
sue diverse specie; loro guadagno di potenza.

21. Bozzello. — Chiamasi cosi, in marina, una cassa di legno
o di ferro di forma ovoidale con una cavatoja nella quale puo gi-
rare una rotella (puleggia) scanalata alla sua periferia su cui si

Fig. 69. Tig. 0. Fig. 71.

avvolge nn cavo. Il bozzello viene sostenuto da uno stroppo per
fermarlo dove occorre. -

Un bozzello & detto semplice, doppio e tiiplo secondo che ha
una, duc o tre pulegge (Fig. 69, 70, 71). Vi hanno altresi bozzelli
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a quattro e talora a cinque pulegge: questi si usano solamente
nei Cantieri e negli Arsenali per eppairecchi destinati 2 sollevare
grossi pesi.

22. Parti di un bozzello. — In ogni bozzello si distinguono:
la cassa, la pulegyia, il peirno.

La cassa comprende: — Le mascliette (Fig. 72), parti laterali di
forme ovali colle facce interne piane e parallele, e con una o due
scanalature allo esterno ncl senso del maggiore diametro per po-
tervi incassare lo stroppo semplice o doppio; i tramezzi (Fig. 70
¢ 71), divisioni interne con facce piane ¢ parallele, che servone a
separare le pulegee nei bozzelli che non sono semplici; e 1 tacchi
(Fig. 69, 70, 71, 72), piccoli pezzi posti in alto e in basso, e servono
a mantenere a regolare distanza le maschette e i tramezzi tra
loro. Il tutto collegati per mezzo di pernotti colle teste ribadite.

Fig. 75.

Le cassc dei buoni bozzelli si sogliono fare di legno d’olmo sta-
gionato.

Se ne costruiscono anche colla cassa d'un pezzo, che sono pit
solidi, hanno maggior durata e sono piu economici perché fatti a
macchina. Eccellenti son poi quelli di ghisa malleabile, perché du-
rano immensamente di pilt di quelli in legno.

23. La puleggia dev'essere di legno durissimo, come so#bo,
legno santo, ece., tagliato normalmente alla sua fibra, ovvero di
ferro o di bronzo. E forata al centro per essere attraversata dal
perno ed ¢ scanalata alla sua periferia per tenere bene accaval-
lato il cavo (Fig. 73). Se € di legno, la puleggia porta al centro
una guarnitura metallica (ferro o bronzo), detta dado, per impe-
dirne il pronto logoramento. Il dado, se di bronzo, ¢ formato di
una piastrina sormontata da un tubo, che s’introduce nel foro della
puleggia, chiamata collaretto, e di un’altra piastrina semplice, messa
sulla faceia opposta, detta contiocollaretto ; entrambe incastrate a
fior di legno e fissate con pernotti ribaditi. Se il dado & di ferrac-
cio, come s’usa nei bozzelll comuni, non ha controcollaretto, e per-
mette adoperare perni d’acciaio.

Per bracci, drizze e paranchi s’usano pulegge a cilindri di bronzo
(comuncmente »«lli) (Iig. 74), posti in una ecassa cilindrica di
bronzo messa al posto del dado. Essi aderiscono al perno, il quale
imprime loro un moto di rotazione, e cosi resta di molto attenuato
I'attrito che si sviluppa fra il dado e il perno.

24, 11 perno € un cilindretto di ferro o di aceciaio (Fig. 73)

1]
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che attraversa le maschette e i tramezzi e sul quale, come asse,
girano le pulegge. Aderisce alla cassa colla sua testa, e se lo
stroppo ¢ di ferro, I’ altra sua estremita sporge di poco in fuori
dove una piccola copiglic ne impedisce uscita.

25. Varie specie di bozzelli. — Secondo le forme della
cassa i bozzelli prendono nomi diversi, cosi:

Bozzello a tacco. — Con una sporgenza o tacco nel basso della
cassa per impedire che il cavo possa incattivarsi tra il bozzello e
il pennone sul quale e fissato.

Bozzello a violino. — Con due pulegge di diametro differente
poste nel medesimo piano. S'adopera in luogo di un bozzello dop-
pio per meglio adattarlo lungo un pennone od asta (Fig. 76).

Bozzello rergine. — Formato di due bozzelletti di forma pin ar-
rotondata e uniti per i loro tacchi (I'ig. 77). S’ usano per i mezzi

Fig. 7.

Fig. 76.  Fig. 7.

delle basse vele ¢ per gli amanti de’ terzaruoli. Vi hanno altresi
vergini semplici ad una puleggia destinate al passaggio delle
mantiglie di gabbia e velaccio®

DPastecca. — Con eassa ovale oblunga stroppata in ferro e con
gancio a mulinello; ha una maschetta tagliata per inferirvi un
cavo per doppino (Fig. 73).

DBigoita. — Specie di bozzello senza puleggia, di legno duro a
forma sferoidale schiacciata, e portante in giro una scanalatura o
uno stroppo di ferro e nel mezzo tre o quatiro fori seanalati in
senso normale alla fibra per il passaggio del coriidoio. Serve per
ridare manovre dormienti (Fi-
aura (9). Sonvi pero bigotte «
cunali esclusivamente per stra-
cli (Fig. 80) ed altre di ferro

malleabile di lunghissima du- Fig. S0.
rata.
26. Stroppi diversi. — Un pezzo di cavo impiombato alla

corta o fatto a canestrello e poi fasciato o no, il quale abbraccia
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la cassa di un bozzello, & chiamato stroppo. Lo stroppo si stringe
attorno alla cassa mercé una legatura piana, lasciando al di sopra
un occhio per poterlo fissare al posto voluto con una legatura.
Talc stroppo & detto ad aghetto.

L’occhio dello stroppo ¢ sovente garantito da una radancia,
ossia da un anello di ferro scanalato, ncl quale piu sovente havvi
un gancio semplice o doppio (Fig. 70 ¢ 69) secondo che trattisi di
bozzello per paranco o per manovre correnti.

Inoltre lo stroppo & semplice se il bozzello ¢ di dimensioni or-
dinarie (Fig. cit.), & doppio se & di grandi dimensioni (Fig. 71). Gli

stroppi doppii abbracciano meglio la cassa e presentano il van-
taggio di non essere rimossi allorché debbonsi spalmare le pu-
legge.

Sono poi da notare i seguenti:

Stroppi a collare. — Formati da un lungo canestrello che lascia
al disopra della legatura un collare per incappellarlo all’estremita
di un pennone od asta (Fig. 81..

Stroppt « collare ed aghetto. — Come i precedenti, ma col col-
lare diviso in due rami disuguali termi-
nanti con gassa, che s’uniscono mediante
aghetto o legatura (Fig. §2).

Stroppé a coda. — Formati da un cavo
di sufficiente lunghezza stretto al bozzello
con una impiombatura, e con la rima-
nente parte destinata a fissarlo momenta-
neamente ad un’asta o cavo (Fig. 856 e 90).

27. Gli stroppi di ferro sono formati
da una lastra di ferro piatto che abbrac-
i cia e circonda, incassandovisi, tutta o parte
Fig. 84. la cassa del bozzello (Fig. 83). La loro lar-
ghezza é uniforme, tranne nella parte at-
traversata dal perno, dove s'allarga per conservare la sezione di
eguale resistenza.
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Assai comodi sono gli stroppi di ferro « pettine (Fig. 84) co-
stituiti da due lastre verticali per i bozzelli semplici e doppii e
con quattro per quelli tripli; s’ introducono nella cassa incastran-
dosi nelle maschette, e le loro estremiti sono attraversate dal
perno. In questi bozzelli lo sforzo € sostenuto tutto dallo stroppo
e punto dalla cassa, la guale percio, togliecndo via lo stroppo, puo
facilmente esscre riparata.

BOZZELLO FISSO E MOBILE.
GUADAGNO DI POTENZA.

28. Bozzello fisso. — Un bozzello dicesi fisco (Fig. §5)
)

ad esempiv, la carruccola colla

e o S St 0 ey oy g
quale si attinge con una sec- =z ti———— Lt ——
chia l'acqua da un pozzo. Ad Y ; AL §E
una estremita della fune viene -{;&) “1!? }52) P2
attaccato il peso da sollevare Sh v oy 34
£ (resistenza), all’altra estre- 5, 1} 1 g
mitd  (tirante) si esercita la 3o ToAp 4§
forza P (poteiza) per sollevare P i) A
il peso. i : 3 gy

Si dimostra in meccanica che 5 Yo & 14
in un bozzello fisso, astrazione % E, 3)“
fatta dall’attrito e dalla rigidez- {"i 7 ﬁj
za del eavo, per ottenere l'equi- ; O
librio deve verificarsi la rela- : & ﬂi
zione: g T -tr
: R U
r==r (1) .ﬁR. “} :"R" ‘;\ rR \V\\
e se l'equilibrio viene spostato =
Fig. 83. Fig. §5. Fig. §7.
V=v (2)

chiamando con 1" e ¢ le velocita rispettive del tirante e del peso.

Adunque nel bozzello fisso la potenza é eguale cllu resistenza,
¢ con esso nulle si guadagna in potenza; ed inoltre la wvelocita
del tirante eguaglia quella della iresistenza, cioc se P scende di
un metro, ® ascende anche di un metro. Si conchiude da c¢io che
il bozzello fisso serve unicamente a cambiare direzione. al cavo.

29. Bozzello mobile. — E detto mobile un bozzello quando
il cavo ha un punto fisso in 4 (Fig. 86 e §7) detto arricavo o dosr-
niiente, all’altra estremita (tirante) é applicata la potenza, e la re-
sistenza & fissata al gancio del bozzello il quale puo manifesta-
mente ascendere e discendere.

Nel bozzello mobile allo stato d’equilibrio ¢ chiaro che ciascuno
dei due fili del cavo sostiene meta del peso 2, ed inolire se F
ascende di un metro I ascenderd di due metri. Laonde, ritenendo
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le precedenti notazioni, e astrazion facendo dall’attrito e rigidezza
del cavo, si ha:

R
V=2v {+4)

E ciod, nel bozzello mobile in equilibrio, o potenza é eguale
alla metd della resistenza; e spostando Vequilibrio, l« velocita del
tirante ¢ doppia di quella del peso da sollevare.

Aggiungendo un hozzello fisso per cambiare la direzione del ti-
rante del bozzello mobile, le condizioni di equilibrio e di velocita
restano inalterate (Fig. 87).

PARANCHI.

30. Si da il nome di paranco ad un sistema di due bozzelli,
uno fisso e l'altro mobile, e ad un cavo che si fa passare (s’ iun-
ferisce) sulle pulegge del primo e del secondo. Una cima del cavo

S 3

v

G i

Fig. 83. Fig. 89.

fa arricavo con nodo di scotta (Fig. 12) ad una piccola gassa fissata
alla parte inferiore dello stroppo di uno dei due bozzelli, I’ altra
cima e il #zirante e su di essa si esercita la potenza (Fig. 88).

Se un paranco & formato di due bozzelli doppii (Fig. 89) chiaro
apparisce che, allo stato d’equilibrio, ciascuno dei quattro fili del
bozzello mobile sosterra la quarta parte del peso R. e che se I
sale di un metro P scende di quattro metri. Per la qual cosa, fa-
cendo astrazione dall’attrito e rigidezza del cave, si avra evidente-
mente:

F. IMPERATO.

SV}



—_ 84 —
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Vale a dire, la potenza é uguale a un gquarto della resistenza;
e la velocita del tirante é quadrupla di quella della resistenza.

Ed in generale, se denotiamo con » il numero dei fili del bozzello
mobile di un paranco, si ha:

._.R -
P=— (7
e V=nXv (8)

E cioé, in un paranco qualunque la potenza é wguale alla ve-
gistenza divisa per il numero dei fili del bozzello mobile; e col
sistema in movimento, la velocite del tirante é uguale a quella
del peso da sollevare moltiplicata per il numero dei fili del boz-
zello mobile.

Osservazione. — [ principii stabiliti dalle relazioni (7) e (8)
mettono in grado di dedurre il seguente, che fa evitare false ap-
plicazioni del paranco, e cioé: ¢n meccanica quanto si guadagnu
in potenza altrettanto si perde in velocita e quindi in tempo.

31i. Paranco su paranco. — Se si pone in lavoro un pa-
ranco sul tirante di un altro, si ottiene un notevolissimo guadagno
di potenza.

E in vero, se sul tirante del paranco indicato dalla Fig. 89 met-
tiamo un altro paranco il cui bozzello mobile avesse pure quattro
fili, e la resistenza R fosse, per esempio, di Kg. 1600, & chiaro che
allo stato di equilibrio, ogni fllo del bozzello mobile del primo pa-

ranco sosterrebbe uno sforzo di % di R, cioé Kg. 400, ed ogni filo

del bozzello mobile del secondo paranco uno sforzo -i-— di Kg. 400,

ossia Kg. 100; cosicché avremo evidentemente le relazione:

R

P=1x o

E in generale, denotando con m ed 7 il numero dei fili dei boz-
zelli mobili dei due paranchi, si ha:

Y
“mXn

Si pud adunque conchiudere che, con paranco su paranco, la
potenza é ugqiiale alla resistenza divisa per il prodotto dei fili
det due bozzelli mobili.

Osservazione. — Nel tener calcolo della potenza di un pa-
ranco fa mestieri tener conto delle resistenze passive dovute al-
I'attrito e alla rigidezza del cavo, quantitd molto rilevanti percheé

(10)

. 1 1 .
variano da ?; a 10 della resistenza.
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Giova notare infine che quando un paranco & alato, ossia
quando ¢ in lavoro, il massimo sforzo lo riceve il tirante e il
minimo il dormiente; avviene 'opposto quando si anvmaina.

32. Diverse specie di paranchi. — I paranchi piu in uso
nella marina mercantile sono:

Ghia semplice. — Formata da un cavo inferito in un bozzello
semplice fisso (Fig. 83).

Amante. — Formato da un cavo con una cima fissa e I’altra in-
ferita in un bozzello semplice mobile (Fig. S6).

Ghia doppia. — Formata da un cavo inferito in due bozzelli
semplici, I’uno fisso e 1’altro mobile (Fi- o
gure 87).  S— S 3

Paranco seinplice. — Formato da un 79
cavo inferito in due bozzelli, I'uno sem- o
plice e I’altro doppio (¥ig. 88).

Paranco doppio.— Formato da un cavo
inferito in due bozzelli doppii (Fig. 89).

Stricco. — Formato da un cavo che,
dopo d’essere inferito in un bozzello sem-
plice mobile, si fissa col doppino in un
gancio che serve ad alzare pesi, e la rima-
nente cima fatta passare per un bozzello
semplice fisso, viene stroppata al detto
bozzello mobile (F¥ig. 90).

Calorna. — Formato con un cavo infe-
rito in un bozzello triplo ed uno doppio, il .
triplo a cucitura, il doppio a gancio. Fi '

Apparecchio. — Formato con un cavo ig. 90.
inferito in due bozzelli tripli o quadrupli; quest’ ultimi sono esclu-
sivamente adoperati nei cantieri per lavori di mancine.

o
.

o\ R

CAPITOLO IV.

CATENE.
Soxyario: Descrizione ed uso delle catene con traversini e senza traver-
sini. — Lunghezze delle catene d’ormeggio e loro parti. — Pozzi delle
catene. — Resistenza delle catene.

DESCRIZIONE ED USO DELLE CATENE
CON TRAVERSINI E SENZA TRAVERSINL

33. Intendesi per catena la riunione di una serie di anelli ellit-
tici (maglie) di ferro tondo di buona qualita, che si congiungono fra
loro col passarli gli uni negli altri e poi saldarli.
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Le catene sono di due specie: con traversini e senza traversint.

VA rrar

Fig. 91.

Man{i//‘a I

Ca/oo fesla

¢

M aniﬂqlione
dell ancora

Fig. 92.

Le prime (fig. 91) si adoperano per ormeggi
delle ancore; le seconde (fig. 92), con maglie
piu accorciate, si adoperano per drizze, cime
di dormienti di cavo, briglie, serrabbozze delle
ancore, ecc.

Nelle catene d'ormeggio il traversino, ossia
il perno che attraversa ogni maglia, é inca-
strato a coda di rondine nel senso dell’asse
minore: esso accresce la resistenza come im-
pedisce la deformazione di ogni maglia, ed evita
lo impegnarsi dell’una nell’altra.

34. Lunghezze delle catene d’ormeg-
gio e loro parti. — Le catene d’ormeggio
si ritirano d’ordinario dall’Inghilterra. Ogni
distesa appartenente a ciascun’ancora é suscet-
tibile di scomporsi in piu parti dette lunghezze
o nodi. Ogni lunghezza & di metri 25, o di me-
tri 27,45 pari a 15 braccia inglesi, essendo il
braccio inglese (fathom) di metri 1,828 circa.

Il Regolamento per la Marina mercantile,
nella Tabella N. 4, prescrive che i bastimenti
della portata fino a 200 tonn. debbano portare
10 nodi di catena, e cioé 5 per ciascuna delle
due ancore di posta; quelli fino a 2000 ne deb-
bano portare 16, e cioé 6 per ciascun’ancora
di posta e 4 per ’ancora di speranza; e quelli
da 2000 tonn. in sopra 4 nodiin pilt per la se-
cond’ancora di speranza. _

35. Capi-testa. — Le maglie estreme di cia-
scuna lunghezza sono prive di traversino e si
chiamano capi-testa; il diametro del ferro é
alquanto maggiore per compensare il difetto
del traversino (Fig. 91).

36. Maniglie. — I capi-testa sono attraver-
sati da una maniglia che congiunge una lun-
ghezza ad un’altra. La maniglia (V. Fig. 91) ha
la forma di un ferro da cavallo chiusa da un
perno a sezione ellittica che passa per due
fori praticati alle estremiti delle due gambe,
La maniglia s’introduce nel capo-testa di coda
di ciascuna lunghezza, ed il suo perno attra-
versa il capo-testa anteriore della lunghezza
successiva poppiera; in altri termini nell’am-
manigliare le varie lunghezze, la parte tonda
della maniglia deve restare da pruavia onde
non faccia testa contro la cubia allorquando
la catena si fila con velocita.



Il perno della maniglia non isporge infuori della gamba, e vi si
fissa o con un cavicchio di legno che s’introduce in un forellino che
attraversa 1'occhio della maniglia e il perno, come usano i mercan-
tili, o, meglio ancora, con una copiglia o pernotto d’acciaio la cui
testa, che rimane annegata nel foro, viene fermata da una pallot-
tolina di piombo battuto a martello che ne impedisce 1’ uscita, come
si costuma sulle R. Navi.

Dovendo smanigliare una catena, basta percuotere su d'un sottil
perno che si appoggia sulla punta della copiglia, che ben tosto si
vedra saltar fuori la pallottola di piombo e quindi uscirne la co-
piglia; dopo si toglie via il perno e le due lunghezze restano
disgiunte.

37. Maniglione dell’ancora. — Il capo-testa anteriore dell’estre-
ma lunghezza si guarnisce alla cicala dell’ancora con una maniglia
alquanto pitt grande chiamata maniglione Fig. 91). Il perno di
questo, a differenza di quello delle maniglie, sporge infuori della
gamba e vi si ferma con chiavetta e copiglia (a) introdotta in ap-
posita cavatoja.

38. Maglia a molinello. — Ad impedire che la catena si attor-
cigli intorno a se stessa, ovvero che prenda volte quando la nave
gira attorno all’ancora, havvi una maglia a molinello (Fig.91) per
ogni lunghezza alternata. I1 molinello, come osservasi, € una ma-
glia privo di traversino che pud girare intorno ad un perno fornito
di teste congiunto ad una maglia pit corta. Senonché, per 1'in-
conveniente che questi molinelli danneggiano 1’ingranaggio dell’ar-
gano, sono poco adoperati.

39. Pozzi delle catene. — Le catene d’ormeggio sono stivaie
in appositi poz22? o cassoni situati in corridoio a prua; ne escouno
per appositi occlii praticati in coverta e muniti ordinariamente di
strozzatojo (Fig. 156). La eima posteriore viene abbozzata nel cor-
rispondente pozzo, e I'intiera distesa viene abbisciata, ossia rac-
colta a pieghe 'una a fianco all’altra e poi superiormente. inco-
minciando dalla cima interna, per guisa che la catena sia libera di
potersi filare senza inconvenienti di sorta.

40. Resistenza delle catene. — Le dimensioni delle catene
vengono riferite al diametro del ferro che forma la maglia, ossia
al calibro.

In pratica si adoperano catene di gid sperimentate, ossia di gia
sottoposte ad una carica di prova proporzionale alla doppia sezione
della maglia. Codesta prova deve corrispondere ad uno sforzo mas-
simc di tensione di Kg. 28 per mm.? per le catene con traversini e
di circa Kg. 18 per mm.? per quelle senza traversini. Aumentando
di un terzo la carica di prova si avrebbe la rotture immediatc.

La resistenza d’ uso od elastice di una catena con traversini
non eccede mai il quarto di quella alla rottura. Puossi praticamente
determinare con sufficiente approssimazione colla formola

Lesistenza d’uso =29,5 c*
nella quale la resistenza é& espressa in Kg.mi e ¢ (calibro) in mm.



— 38 —

Le catene senza traversini hanno una resistenza d'uso pari ai
?s di quella con traversini di eguale calibro.

Yolendo, in attrezzatura, sostituire un cavo con una catena senza
traversini, deve questa avere un calibro pari ad !,, della circonfe-
renza del cavo se & di canapa, ad 1. se & di fili di ferro.

Le proporzioni delle singole parti di una catena sono ordinaria-
mente le seguenti: il calibro dei capi-testa pari ai 2 |, di quello della
maglia; quello della maniglia ai Bl0 con I'asse maggiore della se-
zione del perno pari a calibri 132 +; € quello del maniglione a 13/,

Osservazione. — L’'adozione delle catene d’ormeggio dara
dal primo quarto del presente secolo; prima di quell’epoca si usa-
vano esclusivamente gomene di canapa. E sebbene le catene pos-
sano presentare I'inconveniente di essere difettose in qualche sal-
datura od avere altri vizii occult, tuttavia per i loro incomparabili
vantaggi di essere, ¢ioé, scomponibili in parti, di concorrere col loro
peso e colla loro catenaria alla resistenza dell’ancora, di non venir
tagliati sui fondi rocciosi e di avere una grande durata, ebbero ben
tosto il predominio sulla gomena e furono universalmente adottate.

Da non molto il tentativo di sostituire alle catene le gomene di
acciaio, non ha fatto buona prova.

CAPITOLO YV.
ANCORE.

SoxyaR10: Deserizione dell’ dncora comune, dell’'Ancora Trotman ¢ dell’ in-
cora Martin. — Numero delle ancore di cui dev'essere provveduta una
nave. — Attrezzi delle anecore.

DESCRIZIONE DELL'ANCORA COMUNE.

41. Per dancora, in genere, s’intende quell’ istrumento di ferro
con bracci uncinati col quale, gittato nei fondi delle acque e trat-
tenuto dagli ormeggi di catena o di canapa, si fermano i bastimenti.

42. Parti di un’ancora. — In ogni ancora si distinguono le
seguenti parti:

Fuzo. — La parte verticale e cilindrica (1, Fig. 93, che porta in
alto il ceppo e la cicala e in basso le due marre.

Mairre. — Le due parti uncinate (2, 2) che si projettano all’e-
stremita inferiore del fuso; una di esse morde il fondo quando
P'ancora & affondata, e allora si dice che fa buona presa.

Diamante. — La parte dove il fuso si unisce alle marre (3): &
il punto di maggiore sforzo.

Palme o patte. — Quelle parti triangolari (4, 4) fucinate alle
estremita delle marre,
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Becchi od unghie. — Le due estremitda acuminate (5, 5) delle

marre.

Ceppo. — Trave di legno o ferro (6, 6 Fig. 93 e 94) incrociata
nella parte superiore del fuso normalmente al piano delle marre.
La sua lunghezza supera la distanza delle unghie affinche, affondata

Fig. 93.

’ancora, questa si disponga col ceppo orizzontale e con una marra
che afferri il fondo; e qualora cascasse col ceppo dritto, si dispor-
rebbe nella voluta posizione tusto che la catena venga in forza.

I1 ceppo di legno & formato da due pezzi di quercia stretti con
cerchi di ferro messi a caldo. Se & di ferro, € infilato in un foro
praticato alla testa del fuso (Fig. 94), dove é mantenuto fermo da
un dente da una parte e da una chiavetta dall’altra. Una sua estre-

mita & ricurva, disposizions che permette,
tolta che sia la chiavetta, di stendere il cep-
po lungo il fuso onde rendere ’Ancora me-
no ingombrante quando viene stivata in
un sito della nave.

11 peso del ceppo, sia di ferro o di le-
gno, ¢ /s del peso dell’ancora senza ceppo,
ed & vmer conseguenza !/; del peso totale
dell’ancora.

Cicala. —- Grosso maniglione (7) imper-
nato all’estremitd superiore del fuso e nel
quale si ormeggia la catena o la gomena.

43. Ancora Trotman. — Quest’an-
cora (Fig. 95) &€ quasi simile alla preceden-
te, salvo ad avere le marre a bilanciere
articolate al diamante; la quale disposi-
zione permette di far appoggiare la marra

Fig. 95.

superiore sul suo fuso quando P’'inferiore s’é interrata. La usano
di preferenza quei bastimenti che trafficano sui fiumi e in luoghi
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di bassi fondi per impedire, nelle basse maree, che la carena si dan-
neggi sull’unghia superiore. Quest’ancora ha 'inconveniente di es-
sere debole nell’articolazione, che & proprio il punto di maggiore
sforzo; per tal ragione & poco usata nella R. Marina.

44. Ancora Martin. — Molto dissimile dalle precedenti & I’an-
cora Martin (Fig. 96). Come vedesi, entrambe le marre mordono il
fondo, e la loro inclinazione & limitata da due scontri che incon-
trano due tacchi fucinati nel foro del diaman-
te, il quale & percio molto ingrossato. Il cep-
po, di lamiera di ferro, concorre a raffermare
I'ancora a fondo.

Quest’ancora largamente adoperata da molte
corazzate odierne e da grandi piroscafi, ha
non solo il vantaggio di non presentare una
marra sporgente allorché ¢ affondata e quindi
ha minore probabilitaA d’impegnare le catene
delle altre, ma essendo poco ingombrante, man-
tiene libera la visuale di prua, né fa da ram-
pino in un abbordo. Ha pero lo svantaggio che
€ necessario filar fuori parecchia catena e tra-
scinarla alquanto sul fondo prima che le
marre, incontrando qualche ostacolo, penetrino
e facciano presa.

Osservazione. — Nella marina inglese

e in qualche altra ancora va diffondendosi
Fig. 96. I'nso d'una nuova ancora sistema Tyzack. B
senza ceppo ed ha quattro marre, tre delle

quali penetrano nel fondo. Dello stesso sistema havvene di quelle
a due marre le quali, simili alle marre dell’ancora Martin, entrambe
mordono il fondo. La soppressione del ceppo permette che I'ancora
sia direttamente tirata col suo fuso dentro la cubia, la quale si fa
di ferro battuto e piu larga delle comuni. Quindi soppressione di
tutti gli attrezzi delle ancore ed economia considerevole di tempo.

45. Numero delle ancore. — 1 bastimenti in generale por-
tano due ancore di posta o di servizio, una o due ancore di spe-
ranza secondo che sono inferiori o superiori alle 1800 tonn., da
uno a tre ancorotti o pennelli, e uno o piu ferr: per le imbarca-
zionj.

Ancore di posta o di servizio. — Sono le due ancore di dritta
e di sinistira che si tengono alle due grue di capone a prua
sempre pronte per qualunque evento. Sono le prime ad affon-
darsi.?

Auncore di speranza. — Sono piu grandi e forti delle prece-
denti e si adoperano iu caso di estremo pericolo, sperandone la
salvezza del bastimento.

1 L’ancora a fondo chiamasi pure dncora di guardia.
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Ancorotti. — Sono piccole ancore di peso minore di quelle di
posta, e pigliano nome di corrente, di tonneggio, di codetta, ecc.,
secondo 1'uso cui sono destinate.

Ferri delle imbarcazioni. — Piccole ancorette per lo pm senza
ceppo e a quattro marre, specie di grappini, dei quali si forni-
scono le imbarcazioni.

Le ancore di speranza, gli ancorotti e i ferri vengono stivati in
coverta a’piedi degli alberi o in appositi pozzi.

46. Attrezzi delle ancore. — Gli attrezzi delle ancore sono:

Capone. — B una calorna formata dalle tre pulegge della grua
e dal bozzello d¢ capone, triplo, con uno stroppo a grosso gancio
che va incocciato nella cicala dell’ ancora quando s’ incapona. 11
gancio & guarnito di lenza colla quale lo s’incoccia nella cicala
(Fig. 133).

I1 capone s’inferisce passando la cima del cavo nella puleggia
prodiera della grua e poi nella corrispondente del bozzello di ca-
pone col gancio rivolto al bordo, quindi successivamente nelle
altre fino a far dormiente attorno alla grua indentro alle pulegge
con gassa a serraglio. .

Traversino o Pescatore. — ¥ un paranco doppio fissato alla
grua del traversino, il cui bozzello inferiore & fornito di grosso
gancio con lenza simile a quello di capone; serve ad incocciarlo
alla marra poppiera dell’ Ancora quando dev’essere ftraversata
(Fig. 154 e 149). ‘ *

I legni a vela usano il Pescatore, cioé il paranco in parola ¢
fermato ad un amante che scende dalla crocetta di parochetto; lo
adoperano per tutte e due le ancore.

Serrabbozze. — Sono due catenelle aggiuntate a cavi di breve
lunghezza. L’ una, detta altresi piccaiessa, sostiene la cieala del-
” ancora coll’ ultimo anello incoccato al dente dell’ affondatojo;
'altra passa in giro al fuso presso il diamante e sostiene I’ancora
traversata al bordo; i loro tiranti si danno volta ad appositi mo-
nachetti (Fig. 153, 154 e 155).

Scarpa. — Pezzetto di legno ovale con una faccia piana por-
tante un incavo in cui penetra I'unghia d’una marra e ’altra con-
vessa onde, unta di sevo, scivoli sul parabordo e non lo danneggl
E fornita di lenza per adoprarla da bordo; e s’usa quando si tra-
versa 1’ ancora (Fig. 153).

Rizzature. — Sono cavi o bracotte che fissano, mercé legature,
il ceppo e il fuso alla murata. Quando ’ancora ¢ 7rizzata il ceppo
sta verticale e¢ le marre orizzontali (Fig. 154).

——— —— —— —
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CAPITOLO YL

ALBERATURA.
SoxMarlo: Condizioni di una buona alberatura. — XNomenclatura degli al-
beri, dei pennoni e delle loro parti. — Alberatura composita. — Albe-

rafura metallica.

47. Condizioni di una buona alberatura. — Le principali
condizioni cui deve soddisfare una buona alberatura sono: 1¢ avere
una posizione ben bilanciata; 20 esser solida e flessibile onde ceda
nelle oscillazioni della nave e resista ai colpi di vento; 3¢ esser
leggera; 40 avere I'altezza proporzionata alla stabilitd della nave
sotto vela.

I legnami che meglio soddisfano alle precedenti condizioni sono
I’Abete e il Pitch-Pine, i quali, perché resinosi, hanno lunga du-
rata, € la resina li preserva dalla corrosione degli insetti, dalla
fermentazione e dalla decomposizione.

NOMENCLATURA DEGLI ALBERIL!

48. Un bastimento del tipo Nare (Fig. 97) ha tre alberi ver-
ticali denominati ¢rinchetto (1), maestra (2), mezzana (3). I’ albero
di trinchetto sta a prua, quello di maestra quasi al centro, quello
di mezzana a poppa.

Ogni albero é ordinariamente diviso in tre parti, e ciascuna
parte riceve un nome particolare, cosi:

Albero di trinchetto. — Si divide in: Fuso mmaggiore (4) il piu
basso che va a riposare sul paramezzale; albero di parochetto
(3) l'intermedin; alberetto il superiore, che si suddivide in albe-
retto di velaccino (6) e alberetto di controvelaccino (7).

Albero di maestra. — 8i divide in: Fuso maggiore (8) il piu
basso; albero di gabbia (9 I'intermedio; alberetto il superiore,
che si suddivide in alberetto di gran rvelaccio (10) e alberetto di
controrelaccio (11).

Albero di mezzana.®? — 81 divide in: Fuso maggiore (12) il piu
basso; albero di contramezzana (13) 1'intermedio; alberetto il su-
periore, che si suddivide in alberetto di belvedere (14) e alberetto
di controbelvedere (15).

1 Guardi l'allievo attentamente la Fig. 97 a misura che proceda nella
nomenclatura degli alberi e dei pennoni.

3 L’albero di mezzana quaudo non ha pennoni prende piu propriamente
pome di palo, e si compone del fuso maggiore e dell’ alberetto. Da cid la
denominazione di Brigantino a palo, Goletta a palo, ecc.



Avvertenza. — Col nome generico di alberi o fusi mag-
giori si comprendono le tre parti inferiori, di alberi di gabbia le
tre intermedie, di alberetti le tre superiori.

49. Ogni nave ha, come sappiamo, un quarto albero, il bom-
presso, che sporge dalla prua inclinato all’'orizzontale sotto un an-
golo fra i 20 e i 20 gradi. Quest’ albero a sua volta si divide in
tre parti, e cioe: Bompresso (16) propriamente detto fissato allo
scafo; asta di fiocco (17) soprapposta al bompresso; aste di con-
trofiocco (18) soprapposta a quello di fiocco.

Sovente le due aste di fiocco e controfiocco, come accade per
cli alberetti, formano un’asta sola.

NOMENCLATURA DEI PENNONI

50. I pennoni sono travi cilindriche rastremate verso le estre-
mitd che s’incrociano agli alberi dei navigli a vele quadre. Sono
sostenuti da mantiglie e da drizce e mantenuti a breve distanza
dall’albero da ¢rozze; servono per ¢nferirve e distendervi le vele.

Ogni albero porta un sol pennone, salvo quello di gabbia che
ne ha due dopo che i mercantili adottarono il sistema delle gabbie
doppte.

Ogni pennone, pigliando nome dall’albero al quale appartiene,
riceve nome come appresso:

All’albero di trinchetto. — Pennone di ¢rinchetto (24), di basso
parochetto (25), di parochetto wvolante (26), di velaccino (27) e di
controvelaccino (28).

All’ albero di maestra. — Pennone di maestra (29), di bassa
gabbia (30), di gabbia volante (31), di gran velaccio (32) e di con-
trovelaccio (33).

All’albero di mezzana. — Pennone di mezzana o verga secca (34)
perché d’ordinario non porta vela; di bassa contraniezzana (35),
di contramezzana volante (36), di belvedere (37), e di controbelve-
dere (38).

Avvertenza. — Col nome generico di pennoni maggiori si
comprendono quelli di trinchetto, maestra e mezzana ; di pennoni
di gabbia quelli di parochetto, gabbia e contromezzana si fissi
che volanti; di velaccio quelli di velaccino, gran velaccio e belve-
dere; di contro quelli di controvelaceino, controvelaccio e contro-
belvedere.

O1. Alla categoria dei pennoni s’ appartengono:

I picchi (19), mezzi pennoni posti nella parte superiore e pop-
piera degli alberi maggiori, destinati a distendere vele auriche.

Le bome (20), travi cilindriche poste in basso e a poppavia de-
gli alberi maggiori destinate a bordarvi le rande.

I senali, aste cilindriche disposte lungo la generatrice poppiera
degli alberi maggiori portanti vele quadre ¢ destinate a guida
della gola dei picchi,
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Spiegazione della F'ig. 97.

ALBERATURA. — 1. Albero di trinchetto. — 2. Albero di maestra. —
3. Albero di mezzana. — 4. Albero maggiore di trinchetto. —
5. Albero di parochetto. — 6 e 7. Alberetto di velaccino e di

controvelaceino. — 8. Albero maggiore di maestra. — 9. Al-
bero di gabbia. — 10 e 11. Alberetto di gran velaccio e di
controvelaccio. — 12. Albero maggiore di mezzana. — 13. Al-
bero di contromezzana. — 14 e 15. Alberetto di belvedere e

di controbelvedere. — 16. Bompresso. — 17 e 18, Asta di fiocco
e di controfiocco. — 19. Picco. — 20. Boma. — 21. Pennaccino.
— 22. Buttafuori di crocetta. —23. Contropicco. —24. Pennone
di trinchetto. — 25. di basso parochetto. — 26. di parochetto
volante. — 27 e 28. di velaccino e controvelaccino. — 29. Pen-
none di maestra. — 30. di bassa gabbia. — 31. di gabbia vo-
lante. — 32 e 33. di gran velaccio e di contravelaccio. — 34.
Pennone di mezzana. — 35. di bassa contramezzana. — 36. di
contramezzana volante, — 37 e 38. di belvedere e di contro-

belvedere.

MAXOVRE DORMIENTI. — 39. Straglio di trinchetto. — 40, 41 e 42. di
parochetto, di velaccino e di controvelacecino. — 43. Straglio
di maestra. — 44, 45 e 46. di gabbia. di gran velaccio e di
controvelaccio. — 47. Straglio di mezzana. — 48, 49 e 50. di
contramezzana, di belvedere e di controbelvedere. — 51. Sartie
maggiori. — 52. Sartie di gabbia. — 53. Sartielle di velaccio.

— b4. Paterazzi. — 55. Paterazzetti. — 56 e 57. Draglie del
fiocco e del controfiocco. 58 e 59. Briglie e venti del bom-
presso. — 60. Venti del pennaccino. — 61. Briglie.

VELE. — a. Trinchetto. — b. Basso parochetto. — ¢. Parochetto vo-
lante. — d. Velaccino. — e. Controvelaccino. — f. Maestra. —
g. Bassa gabbia. — . Gabbia volante. — 7. Velaccio. — £. Con-
trovelaccio. — /. Bassa contramezzana. — m. Contramezzana
volante. — 7. Belvedere. — o. Controbelvedere. — p. Trin-
chettina. — ¢. Fiocco. — r. Controfiocco. — s, ¢, 1, 1w, v, .
Vele di straglio. — ». Randa.

1l buttafuori di briglia o pennaccino (21), comunemente 72aso,
asta diritta o lievemente serpeggiante incocciata sotto al bompresso
per dare angolo conveniente alle briglie delle aste di fiocco e con-
trofiocco.

I buttafuori di sartia o picchi di civada, aste che si projettano
ai due lati della testa di moro del bompresso o ai due lati del ca-
stello, destinati a dare angolo conveniente ai venti delle aste
di fiocco e di controfiocco. Non tutti i bastimenti 1i hanno (V. Fi-
gura 106).
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I buttafuori di crocetta (22), astoline projettantisi a poppavia
delle crocette per dare maggiore angolo ai paterazzetti di velaccio
e contro.

11 contropicco (23), piccolo picco fissato alla crocetta dell’albero
poppiero al cui estremo s’inalbera la bandiera nazionale.

Le aste di coltellaccio e di coltellaccino coi loro pennoncint,
che si prolungano alle estremita dei pennoni maggiori e di gabbie
volanti per distendervi la forza di¢ vele (Fig. 107).

NOMENCLATURA DELLE VARIE PARTI
DELL’ALBERATURA.

52. Noce. — E quel rigonfiamento degli alberi immediatamente
al di sotto di quel dente che ne costituisce 'incappellaggio. I pen-
noni ne hanno una per ogni estremita al di dentro delle varee.

Maschette. — Pezzi di legno durissimo incastrate e impernate
al due lati della noce degli alberi maggiori (V. Fig. 98). Servono a
sostenere le costiere della coffa

Barre costiere o Costiere. — Sono due pezzi di legno duro che
si sovrappongono alle maschette in senso longitudinale, e vi si fis-
sano con perni (V. anche per le parti seguenti la Fig. 98). Sono
destinate a sostegno della coffa e dell’albero di gabbia.

Barre traversiere o Traverse. — Sono come le costiere e fanno
lo stesso ufficio, pero s'incastrano a queste perpendicolarmente
I'una a pruavia e l'altra a poppavia del colombiere.

Colombiere. — Quella parte degli alberi maggiori e di gabbia
che sta al disopra della noce; & di sezione quadrata cogli an-
goli smussati e termina con un maschio per ineassarvi la testa di
moro.

Coffa. — Piattaforma di legno semicircolare che poggia sulle
costiere e sulle traverse colla parte tonda volta a prua (Fig. 99).
Serve per ridarvi le sartiette di gabbia e per comodo dei marinai
che vanno a riva. La coffa ha due aperture per il passaggio degli
alberi, un telaio di tavole (garitte), di cui due forate per il pas-
saggio delle manovre correnti, e due altre aperture laterali dette
buchi del gatto.

Nei piccoli legni le costiere, le traverse e la coffa formano un
tutto insieme.

Crocetta. — Telaio formato dalle costiere e dalle traverse, che
sono piu lunghe di quelle della coffa per potervi ridare le sartiette
di velaccio (Fig. 100). Serve a sostegno dell’alberetto, e percid pog-
gia sulla noce degli alberi di gabbia.

Testa di moro. — Armatura di legno cerchiata di ferro o tutta
di ferro con due fori: il poppiero a sezione quadra s’incappella nel
maschio dei colombieri o in quello del bompresso, il prodiero
a sezione circolare serve a dar passaggio all’albero che deve col-
legare.
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Le coffe, le crocette e le teste di moro sono gli ordegni che
collegano i pezzi di
ogni albero tra di ‘
loro.

Chiave.—Spran-
ga di ferro a sezio-
ne quadra, che si
introduce in un fo-
ro di egual sezione
praticato a pié de-
gli alberi di gab- . ‘
bia e degli alberet- Tesla o/ moro =) T lrozzo o
ti, e poggia colle . bassa gabbia
sue estremita sulle
costiere. Serve a
sostenere i detti al- iRl
beri. \

Rabazza. — |
Quella parte degli iy
albericompresatra I
la testa di moro e (,),mbrered.
il loro piede. 1 ;

Varea. — Le e- N\ abazza
stremita degli al-
beretti, dei penno- /ﬂw,o,oe//

Trozzo of yaé.‘)ia'

volante )

S aafe;no

ni e dell’asta di .90 % _
controfiocco. Le Ciffa Chiave
varee degli albe- Barrecogliere MR 1N | T

retti sogliono ter-
minare con un po-
mo

\ ‘;/?i;;

‘ Sospensore

Testa e Piede.
— Le due estre-
mita superiore e
inferiore di qual-
sivoglia albero od
asta. I piedi degli
alberi maggioriter-
minano ¢con un ma-
schio (miccia) che
va ad introdursi
nella corrisponden-
te scassa sul para-
mezzale.

Penna. — Le-
stremita poppiera
deipiecchi, delle an- VT
tenne o pennoni di Fig. 98,

vele auriche.
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Gola. — L’estremitd prodiera, a semicerchio, dei picchi e delle
bome.

Carro. — Estremita prodiera d’un’ antenna o d’un pennone di
vela aurica.

Lapazza. — Difesa di legno
posta a poppavia dei pennoni
maggiori e di gabbia e lungo
le sartie prodiere e i paterazzi
per mutuamente guarentirsi
dallo sfregcamento.

Galavernia. — Corta lapazza
di legno inchiodata al centro
dei pennoni di velaccio e con-
tro, portante un semicerchio
Fig. 99. rivestito di cuoio, che fa trozza

con un altro semicerchio di

§
3
5
3
N
3]
]

ferro a cerniera.

Parafulmine. — Asta di ferro colla punta di acciaio piantata
sul pomo degli alberi e fornita di conduttore di rame; & destinato
a preservare la nave dalle scariche elettriche.

Fig. 100. Fig. 101.

ALBERI COMPOSITI.

53. Allorquando vi é difetto di legname dello spessore voluto
per fare gli alberi di una nave, si usa farli con piu pezzi di legno
fra loro congiunti per via di tacchi e di cerchi di ferro; quale
sistema addimandasi composito o di legni composti.

Un albero costruito cosl componesi di un asse o anima interna
a sezione poligonale (Fig. 101) sulle cui facce s’adattano per via
d'incastri e di tacchi altrettanti fettoni o lapazze in guisa che la
esterna superficie risulti cilindrica: il tutto si consolida con cerchi
di ferro messi a caldo.

In modo analogo si costruiscono anche i pennoni maggiori.

Questo sistema & pero caduto in disuso.
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ALBERI DI FERRO E DI ACCIAIO.

54. La costruzione delle navi a scafi metallici ha introdotto
naturalmente 1'uso di costruire anche gli alberi e i pennoni con
lamiere di ferro o di acciaio. La lamiera si piesa nel senso della
larghezza, e i dueorli, o gli orli se sono pit lamiere, lungo la ge-
neratrice dell’albero si uniscono sovrapponendosi con perni colle
teste ribadite. La chiusura della lamiera puo
effettuarsi benanche (ed ¢ miglior sistema) po-
nendo a contatto i due orli e impernandoli
con un ferro a 7 messo nell’interno (Fig. 102).

La base dell’albero viene otturata con una la-
miera circolare portante un foro, nel quale
viene introdotto un maschio che trovasi sul
paramezzale invece della scassa. Eguale dispo-
sizione ¢ praticata in alto per la testa di moro.

D’ordinario sono solamente il bompresso e
gli alberi e pennoni maggiori delle grandi navi Fig. 102.
che si fanno in ferro o in acciaio.

Essi sono pil leggeri, piu forti e di piurlunga durata di quelli
in legno: ed essendo vuoti possono adattarsi anche come venti-
latori.

CAPITOLO VII.
MANOVRE DORMIENTL.

SoMMARID: Nomenclatura e disposizione delle manovre dormienti — Dimen-
sioni e numero delle sartie. — Mantiglie e marciapiedi. — Metodo pra-
tico per tagliare e preparare il padiglione di un bastimento.

NOMENCLATURA E DISPOSIZIONE
DELLE MANOVRE DORMIENTI.

55. Affinché 'alberatura resti salda ai movimenti del mare e
allo sforzo che il vento esercita sulle vele, fa mestieri che ogni al-
bero abbia almeno tre sostegni: uno prodiero, cui si da nome di
straglio o strallo, e due lateralmente e da poppa, che prendono
nome di sartie. Gli alberi di gabbia e gli alberetti vengono forniti
di altri sostegni laterali, che si denominano paterazzi; e ¢io perche
le sole sartie di questi alberi, facendo un angolo troppo acuto, sa-
rebbero insuflicienti a sostenerne lo sforzo laterale.

56. Ciascuna delie precedenti manovre prende nome dall’albero
che sostiene, cosi:

F. InPERATO. 4
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Straglio di trinchetto. — E doppio (39, Fig. 97), e dal colombiere
dove & incappellato va a fissarsi sull’estrema prora o poc'oltre in-
torno al bompresso. .

Straglio di parochetio. — & doppio anch’esso (40), e dall’incap-
pellaggio di crocetta va all’estremo bompresso, e di la sotto il ca-
stello dove si fissa.

Straglietti di velaccino e di controvelaccino. — Sono semplici
(41, 421, e dai rispettivi incappellaggi vanno all’estremita dell’asta
di controfiocco, e di 1a sotto il castello dove si fissano.

Stragli di maestra e di gabbia. — Sono doppii (43, 44), e dagli
incappellaggi rispettivi vanno a fissarsi ad una solida pazienza a
pie’ d’albero di trinchetto.

Straglietti di gran velaccio e di controvelaccio. — Sono sem-
plici come quelli di trinchetto (45, 46), e dai rispettivi incappellaggi
vanno a fissarsi sulla testa di moro o coffa di trinchetto il primo,
sulla testa di moro o sulla crocetta di parochetto il secondo.

Stragli di mezzana e di contramezzana. — Sono doppii o sem-
plici secondo la grandezza del bastimento (47, 48), e dai rispettivi
incappellaggi vanno a fissarsi il primo ad un cerchio stretto a pie’
d’albero di maestra o ad una pazienza ivi esistente, e il secondo ad
un altro cerchio sotto alla coffa di maestra.

Straglietti di belvedere e di controbelvedeire. — Sono semplici
(49, 50", e dai rispettivi incappellaggi vanno a fissarsi il primo sulla
testa di moro di maestra, il secondo in crocetta.

Sartie di trinchetto, di maestra e di mezzana. — Soano semplici
ma ir numero sufficiente per ogni lato (V. n. 59, e 51 Fig. 97); e
dagl’incappellaggi maggiori vanno a fissarsi in murata alle bigotte
delle lande. LLa prima sartia prodiera ha la direzione dell’asse del-
I'albero per potere orientare i pennoni sotto il minimo angolo
quando si naviga di bolina. '

Sartie di parochetto, di gabbia e di contramezzana. — Come
le precedenti, ma di dimensione e numero minore (52), e dagl'in-
cappellaggi di crocetta vanno a fissarsi ai due lati della coffa alle
rigge della medesima.

Sartiette di velaccino, di granvelaccio e di belvedere. — Come
le precedenti (53), e dai rispettivi incappellaggi vanno a fissarsi alle
ricge di crocetta.

Paterazzi di parochetto, di gabbia e di contramezzana — Son
due o tre per lato ad ogni albero (54), e dall'incappellaggio di cro-
cetta vanno a fissarsi in muruta alle bigotte delle lande, ma a pop-
pavia delle sartie.

Paterazzetti di velaccino e controvelaccino, di granvelaccio e
controvelaccio, di belvedere e controbelvedere. — Uno o due per
lato (33), e degl’incappellaggi omonimi vanno a fissarsi in murata
a poppavia dei paterazzi.

57 Appartengono alla stessa categoria:

Le Biriglie. — Cavi che sostengono un'asta per di sotto. E vi
sono: le briglie del bompresso (58) ordinariamente in numero di
due, le briglie delle aste di fiocco e controfiocco (61) una per cia-
scun’asta, ece.
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1 Venti. — Cavi che sostengono un’asta lateralmente, come ¢
venti del bompresso (39), 7 venti delle aste di fiocco e controfiocco
(16 Fig. 106), ¢ venti del pennaccino (60), e cosi via.

Le Draglie. — Cavi di fili metallici che seguono la via delli
stragli e ne’quali s’infilano de’ canesérelli (piccoli anelli metallici)
per inferirvi i fiocchi e le vele di straglio (56, 57). Coll’odierna ma-
novra di cavi di fili_ metallici, di draglie non c¢i sono rimaste che
quella di fioceo (56) e quella di controfiocco (57).

Avverienza. — Le sartie e gli stralli degli alberi maggiori
chiamansi con nome generico padiglione maggiore; le sartie, gli
stralli e i paterazzi di gabbia padiglione di gabbia; le manovre
fisse degli alberetti padiglione alto.

58. Sono accessorii delle manovre dormienti:

Le Tyinche del bompresso. — Due forti legature di catenelle di
rame o di ferro zincato che fissano il bompresso al tagliamare (1,
Fig. 105). Nelle navi in ferro usasi un forte collare in due pezzi
uniti insieme da perni e dadi.

Fig. 103.

La Trince dell’asta di fiocco. — Collare in ferro (7, Fig. 105)
che tiene ferma la rabazza dell’asta nel suo tacco.

Le Rigge. — Bacchette di ferro (Fig. 93) che trovansi sotto le
coffe e le crocette, e servono a fissarvi le sartie di gabbia e di
velaccio.

Le Ride o 7 Corridoi. — Corti cavi con un’estremita portante
un piede di pollo, e passando per le bigotte servono a ridare le
manovre dormienti

I Pénzoli. — Corti cavi portanti ad una estremita una radancia
o un vozzello, e si fissano agli alberi od ai pennoni per varii usi.

Le Griselle. — Cavi sottili di canapa o di fili di ferro, oggidi anche
bacchette di ferro (Fig. 98), i quali si legano orizzontalmente sulle
sartie per farvi da scala onde poter salire a riva.

Le Trozze — Cavi, catene, collari od armature di ferro (Fig. 98,
103 e 104), che assicurano il centro d’un pennone al relativo
albero.

I Sospensori e i Sostegni. — Catene od aste di ferro (Fig. 98,
atte a sostenere un pennone maggiore o di gabbia.

U. OF L. A,
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I Tarozzi. — Bastoni di ferro fasciati, che si legano orizzontal-
mente sulle bigotte delle sartie per mantenerle alla regolare di-
stanza; fanno eziandio l'ufficio di primo secalino. Altri simiglianti

tarqzz_i s'interpongono sull’alto delle sartie per non farle di troppo
avvicinare quando sulle grisellejgravita il peso degli uomini che

montano & riva.
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Fig. 106.

DIMENSIONI E NUMERO DELLE SARTIE.

59. I nostromi riferiscono la circonferenza delle sartie e quelle
di tutte le altre manovre alla larghezza del bastimento; la quale
serve eziandio di base per la misura degli alberi.

La circonferenza delle sartie e dei stralli del padiglione mag-
ciore suol essere /2 della maggior larghezza della nave se tali ma-
novre sono di canapa; tale rapporto si riduce alla meta o alla
terza parte se di fili di ferro o di acciaio. Nel primo caso si ado-
perano cavi piani a quattro legnuoli, i quali, a parita di circonfe-
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rcnze, presentano maggiore resistenza dei cavi torticei e sono meno
soggetti ad allungarsi.

60. Il numero delle sartie che conviene a ciascun albero & pro-
porzionale all'altezza dell’albero stesso e alla portata del bastimento.
In generale I'esperienza ha dimostrato che, per le navi nelle quali
Paltezza totale dell'alberatura sia inferiore a 20 metri, il numero
delle sartie degli alberi di maestra’e di trinchetto pud essere ridotto
a tre per lato; si aggiunge una sartia di pit per ogni 5 metri e/,
di maggiore altezza’. Cosicché un bastimento a vele quadre, p. es.
un brigantino a palo, che avesse metri 31 di totale altezza di albe-
ratura, avrebbe 5 sartie per lato per i due alberi maggiori di trin-
chetto e macstra e 3 o 4 per il palo. Conservando la stessa propor-
zione avrebbe 3 sartie di gabbia, 2 di velaccio, 2 paterazzi di gab-
bia e un paterazzetto di velaccio e contro.

61. La ragione per la quale ogni albero ha pil sartie e pate-
razzi ed un solo straglio, & che la forza del vento sulle vele tende
a spingere I’albero lateralmente e verso prua e poche volte (ne’
viramenti di bordo in prua), ma per brevissimo tempo, verso poppa.
Segue da cid che in navigazione si deve evitare di prendere a collo
(far battere il vento sulla faccia prodiera delle vele) con vento
fresco, diversamente si puo correre il rischio di disalberarsi.

62. Mantiglie. — Sono cavi di canapa o di fili metallici fasciati
destinati a sostenere i pennoni. Si guarniscono ad una estremitd
d'un gancio doppio, che s’incoceia al golfare superiore del collare
di ferro incappellato alle varee, mentre 1'altra estremita si fissa
all’albero.

La loro disposizione & la seguente:

Mantiglie dei pennoni maggiori. — Dalle estremita del pennone
dove sono incocciate, passano per robusti bozzelli, spesso con cassa
di ferro, fissati ai due lati della testa di moro del rispettivo albero,
e quindi per il buco del gatto della coffa vengon giu a pie’ d’albero
dove terminano con paranco semplice. (V. Fig. 113).

Le basse gabbie sono sfornite di mantiglie; in loro veee vi sono
le cariche delle gabbie volanti.

Mantiglie delle gabbie volanti. — Sono ordinariamente fisse, e
dalle estremita dei pennoni dove sono incocciate vanno a fissarsi
ai due lati della testa di moro del rispettivo albero, ovvero in
crocetta.

Mantiglie dei velacci e controvelacei. — Come i precedenti, cia-
scuna fissandosi al rispettivo incappellaggio.

63. Marciapiedi. — Sono cavi di canapa o di fili metallici fa-
sciati pendenti a collana a poppavia de'pennoni, e servono a so-
stenere 1 marinai ehe montano sui medesimi.

I loro estremi son guarniti di gassa o d’un pezzo di catenella
colla maglia estrema piu grossa: quella di fuori s’ incappella al
golfare poppiero del collare di ferro della varea prima d’incoceiarvi

! V. F. ARNINION, Elementi di Attrezzatura e Manovra delle navt, pag. 393.
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il braccio, quella di dentro vien fissata con legatura di merlino alla
trozza o alla guida del pennone a qualche metro al di la del mezzo.

I lunghi marciapiedi sono inoltre forniti di staffe o reggitoi (uno
o due per ciascuno), cioé di corti cavi verticali fissati alle guide
del pennone e al marciapiede, per non farli pendere di troppo; la
qual cosa, se si verificasse, impedirebbe alla gente che vi sta sopra
di arrivare col petto all’altezza del pennone e lavorar comodamente.
(V. Fig. 113).

METODO PRATICO PER TAGLIARE E PREPARARE
IL PADIGLIONE DI UN BASTIMENTO.

64. Padiglione in canapa — I cavi a tale uopo destinati ven-
gono softoposti a stiramento, mercé paranchi, in guisa da produrre
in essi un allungamento di 3 o 4 centimetri per metro. Siccome pero
con codesto sistema il cavo non si stira equabilmente per tutta la
sua lunghezza, cosi molti nostromi tengono conto dell’allungamento
quando tagliano le singole manovre nel modo seguente.

Taglio delle sartie — Ogni sartia avra la lunghezza dell’albero
cioé dall’'orlo superiore delle costiere a pie’ d’albero, diminuita del-
I'altezza della murata e di 4 cm. per metro per lo stiraggio del cavo
A tale misura verra aggiunto una volta e un quarto il giro del co-
lombiere per la gassa d’incappellatura, pii una o due volte la cir-
conferenza della blcrotta, secondo che questa & fornita o & priva di
str oppo di ferro, per 'imbigottatura. E chiaro che, trattandosi d'una
coppia di sartie, questa avra una sola gassa d’mcappellatura

Inoltre, siccome ciascuna sartia, 0 coppia, nell'incappellarsi si
sovrappone alla sottoposta, cosi alle suddette misure sara d’uopo
aggiungere tante volte un diametro della sartia fasciata quante
sono le sartie o coppie di sartie sottoposte.

Infine, affinché tutte le bigotte delle sartie possano trovarsi, dopo
I'arridamento, allineate e parallele al capo di banda o alle parasartie,
fa mestieri tener conto della curvatura del capo di banda, aggiun-
gendo o togliendo progressivamente qualche centimetro per sartia,
segnatamente a quelle degli alberi di trinchetto e di mezzana.

La misura delle sartie di gabbia e di velaccio ¢ identica alla
precedente, salvo, naturalmente, a non tener conto dell’altezza della
murata.

Taglio dei paterazzi. — Ogni paterazzo sara lungo dall’altezza
delle costiere di crocetta a pie’d’albero maggiore, diminuito dell’al-
tezza della murata e di altri 15 o 16 cm., pil 4 cm. per metro per
lo stiraggio del cavo. A questa misura aggiungere gli aumenti per
la gassa d’incappellatura e per I'imbigottatura, come per le sartie.

Taglio dei paterazzetti di velaccio e contro. -— Ogni pateraz-
zetto sard quanto I'altezza dal rispettivo incappellaggio a pie’d’al-
bero maggiore, diminuito dell’altezza della murata e di altri 20 cm,,
pill 4 cm. per metro per lo stiraggio del cavo. A questa misura
aggiungere gli aumenti per la gassa d’incappellatura e per 1'imbi-
gottatura come sopra.




Taglio dei stralli. — Ogni strallo avra una lunghezza che si
ottiene misurando la distanza dal rispettivo incappellaggio al punto
dove va ridato.

A questa misura aggiungere gli aumenti per la gassa d'incap-
pellatura o per la forchetta e per I'imbigottatura, se c'é, e dedurne
i soliti 4 cm. per metro per lo stiraggio del cavo. Ya da sé che se
lo strallo & doppio tale misura va raddoppiata.

65. Padiglione incavi difili metallici.—Le manovre dormienti
in cavi di fili di ferro e di acciaio si tagliano in modo analogo a
quello testé accennato, salvo a non tener conto dello stiraggio del
cavo percheé di elasticitad pressoché insensibile,

Osservazione. — Alcuni nostromi per tagliare le sartie mag-
giori di canapa procedono cosi. Piantano a terra due piuoli distanti
tra loro della lunghezza della prima sartia; intorno vi colgono il
cavo in guisa che ogni collo tocchi bene il precedente e rimanga
bene spianato. Quando hanno messo tanti colli quante sono le sar-
tie di un lato, tagliano i doppini vicino al piuolo dove hanno in-
cominciato i colli.

66. Tagliate le varie manovre dormienti, € necessario prepararle.
A tal uopo si distendono ad una ad una mercé paranchi posti alle
estremita; quindi s’intregnano (Fig. 60), cioe si passano fili di mer-
lino nello incavo de’legnuoli per rendere il cavo pilt tondo, poi si
catramano se sono di canapa, quindi si bendano e si fasciano
(Fig 61) interamente o solo in quelle parti dove capitano le gasse
d’incappellatura e d’imbigottatura. In ultimo, prese le opportune
misure, si piega il cavo 1a dove deve farsi la gassa d’incappellatura,
e collo séringitoio a vite si stringono le due parti, si garantiscono
con pezzetti di benda catramata e vi si fa la legatura piana con
forte merlino (Fig. 62). In modo quasi analogo si fanno le imbigot-
tature sulle cime, avvertendo che se la bigotta é stroppata in ferro,
la cima si ferma alla gamba con tre legature piane; se & senza
stroppo, la si fa passare ingiro alla bigotta colla cima dalla parte
delPocchio senza scanalatura e vi si stringe con solida legatura in
croce (Fig. 56), e la cima ripiegata sulla gamba vi si ferma come
prima (Fig. 62). L’imbigottatura dei cavi di fili di ferro e di acciaio
o si fa nel modo testé accennato, o con una solida impiombatura,
che viene poscia fasciata di commando.

In pari modo si preparano tutte le altre manovre.

67. Preparato il padiclione alto e basso, si tagliano i corridoi
o ride, i quali debbono avere una circonferenza meta del cavo che
debbono arridare se questo € di canapa, uguale circonferenza se il
cavo € di fili di ferro, un terzo piu grande se il cavo & di fili di
acciaio.

I corridoi sono sempre di cavo di canapa catramato, ed ognuno
vien guarnito di un piede di pollo per rida (Fig. 52) che va a far
dormiente nell’occhio della bigotta senza scanalatura.

68. Per arridare le manovre di cavi di fili di ferro e di acciaio
si & introdotto I'uso, invece dei corridoi, degli arridato? a vite. Sono
di ferro zincati e si fissano alle estremita inferiori delle manovre
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al posto delle bigotte e alle lande; girando la vite che li attraversa,
con una leva, la manovra cui é stabilmente unito 'arridatoio, si tesa.
Li costumano di preferenza i piroscafi e recentemente alcuni ba-
stimenti a vela a scafi metallici.

CAPITOLO VIIL
VELE.

SoM¥aRIO: Vela e velatura. — Vele quadre e vele di taglio; loro nomencla-
tura. — Fiocchi. — Vele di straglio. — Vele auriche, latine, al terzo, a
tarchia. — Forza di vele. — Parti di una vela.

69. Chiamasi vela 1’unione di piu strisce di tela costituenti una
superficie estesa, che utilizza la forza motrice del vento per imprimer
moto alle navi. Chiamasi velafura il complesso di tutte le vele di
una nave.

70. Vele quadre e vele di taglio. — Le vele si dividono in
vele quadre e in vele di taglio o di filo. Le prime, di forma rettan-
golare o di trapezio regolare, s’inferiscono ai pennoni; le seconde,
di forma triangolare o trapezoide, s’inferiscono alli stragli, alle
draglie, ai picchi e ai pali, e si distendono qani rel piano longi-
tudmale in mezzania della nave. Queste vele si suddividono in ﬁoc-
clii, vele di straglio, vele auriche e vele latine.

NOMENCLATURA DELLE VELE.

71. Vele quadre. — Le vele quadre tolgono il nome dal pen-
none al gquale sono inferite, e percio:

Vela di trinchetto (a, Fig. 97), di basso parochetto (b), di paro-
cletto volante (c), di velaccino (d) e di controvelaccino (e) — appar-
tenenti all’albero di trinchetto;

Vela di maestra (f), di bassa gabbia (g), di gabbia volante (h),
di gran velaccio (i) e di controvelaccio (k) — appartenenti all’albero
di maestra;

Vela di mezzana (se c’e), di bassa contramezzana (1), di contra-
mezzana volante (m), di belvedere (n) e di controbelvedere (0) —
appartenenti all’albero di mezzana.

Le vele di maestra, di trinchetto e di mezzana prendono altresi
il nome generico di #recvi.

72. Fiocchi. — Queste vele della forma di un triangolo scaleno
si distendono alli stragli e alle draglie dell’albero del bompresso.
Prendono i seguenti nomi:

Trinchetta o Triichettina di fortuna. — Inferita allo straglio
di trinchetto, € usata dalle Golette e, talvolta, da altri bastimenti
quando stanno alla cappa di fortuna.




— 57 —
Tirinchettina. — Inferita allo straglio di parochetto (p) o alla

draglia omonima.

Fiocco. — Inferito alla draglia del fiocco (g).

Controfiocco. — Inferito alla draglia di controfiocco (») o allo

stralletto di velaccino.
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golare o trapezoide

degli alberi di maestra e di mezzana.

1i stragli

Augelletto. — Da pochi usato, ma con vento debole, & inferito

allo straglietto di controvelaccino.
73. Vele di straglio. — Sono di forma trian

e si distendono al

Prendono i seguenti nomi

Carbonera o Cavalla. — Quella inferita allo straglio di gabbia (s
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Mezzanella o Cavalletta. — Quella inferita allo straglio di mez-
zana (w).

Le altre prendono nome dallo straglio cui sono inferite, cosi:
Vela di straglio di maestra (raramente usata), vela di straglio di
gran velaccio (t), vela di straglio di controvelaccio (u); vela di
straglio di contramezzana (v) e vela di straglio di belvedere (x) ¢
di controbelvedere.

74%. Vele auriche. — Queste vele di forma per lo piu trape-
zoide s’inferiscono col
lato superiore ai picchi
e col prodiere all’albero
o al senale al quale i
picchi si appoggiano;
laloro scotta viene bor-
data alla boma o in mu-
rata.Sidividonoin Ran-
da (y) e in Controran-
da o Vela a cappello
(2, Fig. 108) ed (1, Fig.
114); la scotta di que-
st’ ultime bordata all’e-
stremita del picco.

La randa di poppa
(per quei bastymenti che
ne hanno una per al-
bero) si pud anche chia-
mare Brigantina.

75. Vele latine. —
Sono di forma triango-
lare e talora termina-
no al di sotto con una
appendice trapezoida-
le; vengono inferite alle antenne dei piccoli bastimenti. Queste vele
(Fig. 109), usate dagli antichi, costituivano il sistema di velatura
delle Galee; la loro forma ¢ adattatissima per stringere il vento, per-
ché la gonfiezza in senso trasversale & minore che per gli altri
sistemi. Hanno perd 1’'inconveniente di elevar di troppo il centro ve-
lico, percio inadatte per la velatura di un grande bastimento. Og-
gidi sono usate dai piccoli bastimenti che fanno il traffico costiero.

76. Vele al terzo. — Sono una particolarita delle vele auriche,
e sono usate dai Trabaccoli e dalle Lance della R. Marina. Queste
vele (Fig. 110) hanno il lato superiore inferito ad una penndla e la
mura (angolo inferiore prodiero) viene bordata o sulla prua o a
pie’ d’albero. La loro drizza & data volta ad un terzo della penndla
(donde il loro nome), e se & data volta ad un quarto si chiamano
vele al quarto (Fig. 111): la scotta viene bordata o in murata o ad
una boma.

77. Vele a tarchia. — Sono quadrilatere col vertice superiore
poppiero molto acuminato e disteso da un’asta disposta diagonal-
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mente alla vela (Fig. 112); la sola caduta prodiera ¢ inferita all'al-
bero. Le vele a tarchia si usano molto nei luoghi di marea e spe-
cialmente dai piccoli battelli da pesca.

78. Forza, di vele. — E quel complesso di vele addizionali che
fanno i bastimenti a vele quadre quando c¢’é vento debole.Si com-
pone del

Coltellaccio. — Di forma trapezoide (1, Fig. 107), che si distende
lateralmente alle gabbie;

Coltellauccino. — Come il precedente (2), che si distende lateral-
mente ai velacei;

Scopamare. — Di forma triangolare o rettangolare (3), che si
distende lateralmente al trinchetto.

Queste vele vengono inferite col lato superiore a pennoncini e
bordate alle estremita delle aste di coltellaccio e di coltellaccino.

La forza di vele, stante la sua poca utilita e il molto ingombro,
& quasi caduta in disuso.

PARTI DI UNA VELA.

79. In ogni vela si distinguono le seguenti parti:

Ferzi. — Le varie strisce di tela che nel loro insieme ne costi-
tuiscono la superficie (Fig. 107).

Vaina o Guaina. — Quel raddoppiamento o rinforzo della tela
di pochi centimetri di larghezza fatto allo ingiro della vela sul cui
orlo si cuce il gratile (a, a Fig. 107).

Antennale o Inferitura. — 11 lato della vela inferito al pennone,
allo straglio, alla draglia, al picco, all’antenna, ecc. (b ¢, Fig. 107
e 108).

Cadute o Colonne. — I lati verticali delle vele quadre (¢ d.
Yig. 107). Nelle vele auriche
e latine il lato poppiero chia-
masi caduta poppiera o fiio
(¢ d, Fig. 108); ed albero il
lato prodiero delle vele auri-
che (b’ e, Fig. 108).

Bordame o Linea di scot-
ta. — Il lato inferiore di ogni
vela (de, bd, Fig. 107 e 108).

Angoli d’inferitura. —
Gli angoli superiori delle ve ~ "
le quadre (b, ¢, Fig. 107). = eSS h

Bugne. — Gli angoli infe- Fig. 109.
riori delle vele quadre e pop-
pieri delle vele di taglio (d, e, Fig. 107; d, Fig. 108). Pero delle
due bugne delle vele quadre, quella di sopravvento prende nome
di mura e quella di sottovento di scotta. Tanto le bugne quanto
gli angoli d'inferitura si guarniscono di brancarelle con radance per
assicurarvi alle prime le scotte e le mure, alle seconde gl'inferito/
della vela.
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Gratile o Ralinga. — Cavo piano a tre legnuoli che si cuce in-
giro alla vela per accrescerne la resistenza.

Mura o Pedaruola. — L’angolo inferiore e prodiero dei fiocchi
e delle rande (b, e, Fig. 108\

Penna. — L’ angolo superiore e poppiere delle vele auriche e
latine (e, ¢, Fig. 108).

Gola. — L’angolo superiore e prodiero delle vele auriche (o',
Fig. 103\,

Benda dei terzaruoli. — Striscia di tela di rinforzo posta tras-
versalmente alla vela per farvi gli occhielli necessarii per le gnide
o per i matafioni dei terzaruoli (fg, Fig. 107 e 108).

Brancairella. — Anello di cavo incordonato al gratile e passante
per due occhielli (Fig. 45). Vi sono: le brancarelle d’inferitura
(b, ¢, le brancarelle delle mani di terzarvoli (f,g),le brancaerelle
de’ paranchini (b, i) e guelle delle patte di bolina (m, n, Fig. 107).

Batticoffa e Batticrocetta. — Rinforzi di tela messi in basso c
a poppavia delle gabbie inferiori e dei velacei per impedire il
pronto logorarsi de’ferzi contro le coffe e le crocette quando le
vele sbattono (p, Fig. 107).

Fig. 110.

Rinforzi. — Pezzi di tela applicati in certe parti della vela per
rinforzarle. Vi sono percio i rinforzi delle bugne, dei mezzi, ecc., ecc.
(g, », Fig. 107).

Lunata o Allunamento. — Quella curva che si da a certi lati delle
vele perche portino bene quando sono spiegate (e d, Fig. 107 e 103).

Patta di bolina. — Quella parte del gratile delle colonne che,
mediante le boline, si apre di piu al vento allo scopo di stringere
meglio quando si naviga di bolina.

Osso. — 11 doppino delle colonne che rimane 7z bando tra la
brancarella d’ inferitura e quella dei terzaruoli quando s'¢ passata
la borosa di questi.

Sono accessorii delle vele: gl’inferitoi, pezzi di sagola (borose)
per assicurare gli angoli d’inferitura al pennone: i matafioni di
inferitura e di terzaruoli, 1 primi per assicurare 1'inferitura alle
guide del pennone, i secondi per prendere i terzaruoli; il ventiinc,
pezzo di tela triangolare o intrecciamento di trinelle fissato al cen-
tro del pennone deputato a sostenere la pancia della vela quando
¢ serrata; e i gerli, che servono a stringere e tener piegate tutte
le vele serrate.
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CAPITOLO IX.

GUARNIMENTO DEGLI ALBERI E DEI PENNONI.

SonMARIO: Guarnimento del bompresso e dcelle aste di fioceo e di contro-
fiocco. — Guarnimento del pennaccino. — Guarnimento degli alberi e
dei pennoni. — Guarnimento dei picehi e delle bome.

GUARNIMENTO DEL BOMPRESSO.

80, Il primo albero che vien collocato a posto quando si prin-
cipia ad alberare un bastimento, & il bompresso, situato, come si
sa (n. 49), sull’estrema prua, e passando tra gli apostoli sotto al
castello, va a metter capo col maschio della sua rabazza nella sua
scassa praticata nel palo dello sbovo o in altra apposita bitta.

Il bompresso si assicura alla prua con una o due ¢rincle, con
due briglie per di sotto e con wvenéi lateralmente. (V. Fig. 105).

81. YVa guarnito nel seguente modo.

Yerso il suo estremo con due collari o cerchi di ferro divisi in
due parti strette fra loro con perni e dadi. Quello pii in fuori (2)
guarnito di una bigotta al di sotto per la prima briglia; quello di
dentro (2') con tre bigotte, e cioé I'inferiore per la seconda briglia
e le due laterali per i due venti. Poco all'infuori delle trinche (1)
il bompresso, sui due lati, porta due maschette che si prolungano
fino all’estremita con due tori per parte: per i due poppieri passano
le due cime del doppio straglio di trinchetto, per i due prodieri le
due cime del doppio straglio di parochetto, che poi si dilungano
fin sotto al castello.

Nelle odierne costruzioni, stante la maggiore lunghezza delle
navi, le due cime del doppio straglio di trinchetto si fissano a due
solidi golfari con radance inchiavardati agli apostoli (8); per tal
guisa il bompresso non sostiene piu tutto lo sforzo che esercita I’al-
beroimaggiore di trinchetto, il quale d'altra parte resta piu solida-
mente assicurato.

Un’altra innovazione assai semplice e solida, & queila di far pas-
sare le cime del doppio straglio di parochetto per due pulegge in
ferro poste alle estremita d’uno stroppo anche ic ferro, che s’incassa
sulla testa del bompresso pria di mettere a posto la testa di moro (15)-

Da ultimo sul maschio del bompresso evvi incassata la testa di
moro, e all'estremo dello straglio di parochetto porta cucito un boz-
zello per il calabbasso della trinchettina e un gerlo per serrare
questa vela.

GUARNIMENTO
DELLE ASTE DI FIOCCO E DI CONTROFIOCCO.

82. L'asta di fiocco passa superiormente al bompresso per
dentro alla testa di moro, ¢ la sua rabazza & fermata mercé una
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trinca, ossia un collare di ferro (7) stretto con perni e dadi, che ab-
braccia I'asta e il bompresso.

L’asta di fioceo va guarnita alla noce del suo incappellaggio (16)
d’un collare di ferro con tre goltari, a quello inferiore s'ingancia
la briglia (11), ai due laterali i due venti 16, Fig. 103). Pochi cen-
timetri all’indentro di questo collare havvi un foro o una cavatoja
con puleggia per il passaggio della draglia del fiocco; all’estremo
una guida in ferro per sostegno dell’asta di controfiocco se questa
e disgiunta da quella;e alla rabazza una cavatoja con pulexgia per
il passaggio del cavobuono quando devesi cacciar fuori 1'asta. In-
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fine, un marciapiede (14) dalla testa di moro all’incappellaggio, un
bozzello per il calabbasso del fioceo cucito all’estremo della rela-
tiva draglia e un gerlo per serrare la vela, pongono termine al
cuarnimento di quest’asta.

83. Non dissimile dal precedente € il guarnimento dell’asta
di controfiocco, salvo ad avere al di fuori o al di dentro della noce
dell’incappellaggio altri due fori per il passaggio degli straclietti di
velaceino ¢ controvelaccino; e se ¢ separata dall’asta di fiocco,
passa per la guida di questa e viene attrincata presso la testa di
moro del bompresso.

84. Guarnimento del pennaccino. — Il pennaccino (butta-
fucri di briglia) (13, I'ig. 105) s’ingancia ad apposito golfare spor-
wvente al di sotto della testa di moro del bompresso o di un cerchio
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di ferro situato indentro a questa. Alla noce havvi un collare di
ferro (15) con un golfare prodiere cui si fissano le briglie delle
aste di flocco e controfiocco, ed uno poppiere cui si fissano i venti (12)
del medesimo pennaccino. Ai due lati, quasi nel mezzo, va guarnito
di due gaffe (doppio gancio fissato su piastrina impernata) per il
pnassaggio delle draglie e degli straglietti.

Alcuni bastimenti sogliono distendere una iefe triangolare, limi-
tata ai venti dell'asta di controfiocco, sotto alle due aste in parola
(Fig. 106). Questa rete ha per iscopo non solo la maggior sicurezza
della gente che esce fuori I'asta per mollare e serrare i fiocchi, ma
soprattutto per impedire che la tela di queste vele, pendendo sotto
I'asta quando sono ainmainate, venga bagnata e danneggiata ne¢’
forti movimenti di beccheggio.

GUARNIMENTO DEGLI ALBERI.

85. Alberi maggiori. — Questi alberi vengono collocati a posto
gia guarniti delle maschette e di un cerchio di ferro che le abbrac-
cia, destinato a fissare le rigge della coffa e la trozza del pennone
maggiore (V. Fig. 98). Una volta alberati, si guarniscono prima delle
costiere, delle traverse e della coffa, e poi delle manovre dormienti
co’'relativi accessorii secondo 'ordine stabilito dall’esperienza, che
¢ il seguente:

1o S’inchiodano sugli orli superiori ed arrotondati delle co-
stiere dei cuscinetti di fisca catramata a guarentigia delle mancvre;

20 S'incappella la braca del sospensore del pennone maggiore;

3o S'incappellano le sartie a coppie, cominciando dalla prima
coppia prodiera, e alternando quelle di destra con quelle di sinistra
fino all’ultima coppia poppiera, avvertendo d’incappellare prima la
coppia sola col suo penzolo verso poppa se il numero delle sartie
¢ impari, ammenoche non si preferisca, come si costuma oggidi e
com’¢ indicato dalla Fig. 98, di farla partire dall’estremita del co-
lombiere;

40 S'incappella lo straglio;

5o Lia testa di moro.

Infine s’incocciano a pruavia della coffa due bozzelli doppii e
due semplici per i mezzi e serrapennoni del trevo corrispondente,
a poppavia altri due bozzelli doppii per i bracci dei pennoni del-
I'albero poppiero, se c¢’é, e ai due lati della testa di moro due ver-
gini per le mantiglie del pennuvne maggiore.

Gli alberi maggiori portanti bome vengono guarniti in basso di
un cerchio di ferro o di una mezza losea per adattarvi la gola
della boma. Alcuni, come il palo, portano ingiro una cavigliera di
ferro per darvi volta le manovre correnti.

Alberi di gabbia — Portano al piede della rabazza un foro a
sezione quadrata per la chiave, pilt su una cavatoja con puleggia
per il passaggio del cavobuono, alla noce un’altra cavatoja con
puleggia in ferro per il passaggio della drizza del pennone di
gabbia volante, ¢ sotto di questa un cerchio di ferro per fissare le



— 64 —

rigge di crocetta. Nel ghindarli si guarniscono: 1° della crocetta;
20 delle sartie, incappellandole come le sartie maggiori; 3° dei pa-
terazzi; 40 dello straglio; 5¢ delle draglie dei fiocchi se trattasi di
albero di parochetto. Infine, tanto a pruavia quanto a poppavia
delle costiere di crocetta, s’incocciano due bozzelli doppii per il pas-
saggio delle drizze dei fiocchi o delle vele di straglio e dei bracci
dei pennoni dell’albero poppiero, se c’é.

Alberetti. — A simiglianza degli alberi di gabbia, gli alberetti
son forniti nella loro rabazza del foro per la chiave e della cava-
toja con puleggia per il cavobuono, non che, alle noci degl’incap-
pellaggi, di altra cavatoja con puleggia per le rispettive drizze dei
pennoni di velaccio e contro. Nel ghindarli si guarniscono: 1° delle
sartiette, dei paterazzetti e dello straglietto di velaccio; 20 dei pa-
terazzetti e dello straglietto di controvelaccio; 3° ad ogni incappel-
laggio di un bozzello semplice per la drizza della vela di straglio
corrispondente, del pomo in cima alla varea e del parafulmine se
si usa.

GUARNIMENTO DEI PENNONI.

88. Pennoni maggiori. — Vanno guarniti nel loro mezzo di tre
cerchi di ferro, uno centrale e due laterali: il centrale (a, Fig. 113)
ha un becco superiore per il sospensore (V. Fig. 98) ed uno infe-
riore per sostenere un bozzello doppio in ferro d per il passaggio
delle scotte delle basse gabbie; i due laterali b, ¢ portano ciascuno
un becco poppiero destinato a ricevere le due branche della trozza
(V. Fig. 103), a cui si cuciono due bozzelli per il passaggio delle
contrascotte. Superiormente, dal centro alle noci, due guide in ferro
b f (lunghi bastoni) infilate in appositi golfari, servono per inferirvi
la vela. Alle noci, presso le varee, due collari in ferro g con un
golfare superiore per incocciarvi la mantiglia, uno prodiero per lo
inferitoio della vela ed uno poppiero per il marciapiede ed il brac-
cio: sovente havvene un altro di sotto per il paranchino di terza-
ruoli. Nelle noci una cavatoja con puleggia in ferro /2, 0 una ma-
schetta con la stessa puleggia, per il passaggio delle scotte delle
basse gabbie. Alle estremita delle varee due guide o collari ¢ per
le aste di coltellaccio. E infine i marciapiedi, i gerli e il ventrino
per serrare la vela compiono il guarnimento d’'un pennone mag-
giore.

Avvertenza. — 11 pennone di verga secca (mezzana) sfornito
di vela & evidentemente privo di guide. Que’ pennoni poi forniti di
paranchi di rollio, il cui scopo & di frenare il pennone nei movi-
menti di rollio della nave, portano incappellati alle varee degli
stroppi per lo adattamento dei medesimi.

Pennoni di gabbia. — Il guarnimento di questi pennoni & quasi
identico ai precedenti, salvo le seguenti modifiche.

1 pennoni delle basse gabbie sono sforniti di pulegge alle noci,
dove invece evvi un foro destinato a ricevere il perno delle mani-
glie di ferro che fissano le scotte delle gabbie volanti, costuman-
dole cosi i mercantili.
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D’ordinario non hanno mantiglie, alle quali si sostituiscono le
cariche destinate a caricar giu i pennoni delle gabbie volanti
quando si ammainano. La trozza, quasi simile a quella de’ pennoni
maggiori oscilla davanti alla testa di moro maggiore (Fig. 98); ed
il pennone invece che dal sospensore & sostenuto da un sostegno di
ferro appoggiantesi ad un
eerchio che strettamente
abbraccia colombiere e
rabazza € capace di oscil-
Jare ne’movimenti di ro-
tazione.

I pennoni delle gabbie
volanti sono guarniti di
una trozza speciale detta
a manicotto (Fig. 98), vale

Fig. 113 bis. a dire di un cilindro di le-

gno duro che abbraccia

I'albero e cerchiato di ferro, che si unisce alla armatura della trozza

del pennone e capace di ascendere e discendere lungo 'albero, come

fa il pennone. Al posto dei bozzelli delle contrascotte e dei mezzi,

ha quelli per il passaggio delle cariche; ed altri ne ha agli estremi

delle varee forniti di lungo penzolo, che fa da contromarciapiede,
per la drizza di coltellaccio,

Pennoni di velaccio e contro. — Sono guarnitli come quelli di
rabbie volanti, salvo che la trozza é formata dalla galavernia con
un semicerchio di ferro a cerniera che la chiude dalla parte pop-
piera, e invece dei bozzelli delle cariche hanno quelli delle contra-
scotte ¢ dei mezzi.

GUARNIMENTO DEI PICCHI E DELLE BOME.

87. 1 picchi si guarniscono: — Di un collare di ferro alla
noce della penna (¢, Fig. 114), al cui golfare fa dormiente la drizza
di fuori; di uno o due aliri collari b, d, portanti al di sopra uno o
due bozzelli semplici per la medesima drizza, e al di sotto degli
altri bozzelli per i senaletti b ¢ (0stine) e per gl’imbrogli di penna
¢ d; alla gola una piccola trozza di cavo gy con dei berfoccs (pater-
nostri) infilati e che abbraccia 1’albero o il senale; sulla gola un
bozzello semplice f per la drizza di dentro e sotto due bozzelli
doppii / per glimbrogli di gola e per il passaggio di quelli di penna;
infine di un bozzelletto all’estremo della varea per la sagola della
bandiera. Se la randa non ha l’inferitura fissata al picco, questo ¢
guarnito al di sotto, per tutta la sua lunghezza, di una guida di
ferro piatto sulla quale scorrono i canestrelli dell’inferitura;in tal
caso alla penna havvi un bozzello semplice per la drizza e alla
gola un altro per il calabbasso della randa.

88. Le bome si guarnisecono: — Di un cerchio (m, Fig. 114)
verso D’estremo posteriore per incocciarvi la mantiglia # 2 al di

F. IMPERATO. 5
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sopra e la ritenute a paranco p al di sotto; ivi presso d’una cava-
toja con puleggia ¢ per il passaggio della scotta della randa e di

TFig. 114,

una castagnola o galloccia » per legarvela; infine all’estremo an-
teriore di una gola s o di un gancio di ferro per fermarla al-
I’albero.




CAPITOLO X.
MANOVRE CORRENTL.

SoMMARIO: Definizioni delle manovre correnti. — Descrizione dei Braceci, delle
Drizze dei pennoni volanti e delle vele. — Scotte ¢ Mure delle vele. -
Boline dei trevi. — Ostine del Picco e mantiglie e ritenute della Boma.
— Imbrogli delle vele. — Imbrogliare e serrare le vele. — Mollare e di-
stendere le vele.

DEFINIZIONE DELLE MANOVRE CORRENTIL

89. Per Manovre correnti s’intendono tutti que’cavi che for-
mano il guarnimento dell’alberatura e che scorrono in un bozzello
o in una gola, come i bracci, le drizze, gl’imbrogli, le boline, ecc.

Bracci. — Sono ghie sempliei o doppie o cavi semplici fissati alle
estremita dei pennoni destinati a dare a questi, ¢ per conseguenza
alle vele che vi sono inferite, 1a dovuta orientazione nelle diffe-
renti andature della nave. I bozzelli dei bracci sono a cilindri e
aguarniti con stroppi di cavi di canapa o di fili metallici con lungo
penzolo (bracotto) terminato con gancio doppio, il quale s’incoceia
al golfare poppiero del collare di ferro incappellato alle varee del
pennone.

Drizze. — Anticamente Fionco, son cavi semplici o ghie o pa-
ranchi allacciati ai pennoni o agli angoli superiori delle vele, e
servono ad alzarli.

Mura o Amura. — Cavi che tirano e fissano a prua le bugne
delle vele. Le mure sono sempre sopravvento o in mezzania della
nave.

Scotte. — Cavi che tirano e fissano a poppa le bugne delle vele.
Stanno sempre sottovento.

Boline. — Cavi che tirano al vento i gratili di caduta delle vele
quadre nel fine di presentarle al vento in modo meno obliquo pos-
sibile quando si naviga d: bolina. I mercantili le costumano ai
soli trevi.

Ritenute. — Cavi semplici, ghie o paranchi destinati a ritenere
sopravvento le estremita dei picchi e delle bome onde non corrano
sottovento.

Imbrogli. — Cavi semplici o ghie attaccati alle vele e disposti
in guisa da avvilupparle e sottrarle in gran parte, quando occorra,
all’azione del vento.

BRACCI.

90. Bracci dei pennoni maggiori. — Ghie doppie (V. Fig. 97
e 113), fanno dormiente al bozzello del pennone, passano per un altro
bozzello fissato sul capo di banda o all’estremo d’un buttafuori (quelli
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di maestra e mezzana), indi per la puleggia del bozzello del pen-
none e scendono col tirante in murata.

Se 1 bracci del pennone di mezzana sono prodieri, tale pennone
va sempre fornito di controbracci poppieri.

Bracci dei pennoni di gabbia. — Se sono a ghia doppia, il boz-
zello fisso € incocciato a pruavia delle costiere della coffa dell’al-
bero poppiero, salvo per i pennoni dell’albero di mezzana che sono
prodieri, e il tirante che scende in murata. Se poi sono a ghia sem-
plice, il dormiente e fatto alla legatura dello straglio maggiore per
quelli di bassa gabbia, alla legatura dello straglio di gabbia per
quelli di gabbia volante. I pennoni di gabbia dell’albero di mezzana
di una nave e quelli dell’albero di maestra d’un brigantino, sono
sempre forniti di controbracci poppieri per le forti impoppate.

DBracci dei pennoni di velaccio e contro. — Sono a ghia doppia
o semplice o cavi semplici, secondo la grandezza del pennone. Nel
primo caso il bozzello fisso € incocciato a pruavia delle costiere
di crocetta dell’'albero poppiero (salvo per i pennoni dell’albero di
mezzana che sono prodieri), per i bracei di velaccio, e all’incappel-
laggio di velaccio per i bracci di contro. Nel secondo ecaso, cioe se
sono semplici 0 a ghie semplici, il tirante passa per bozzelli fissati
acli stessi punti e scende giu a pié d’albero o in murata.

DRIZZE.

94. Drizze dei pennoni di gabbie volanti. — Sono composte
di due parti: di un amante di catena (st. Fig. 107) ammanigliato al
becco superiore del cerchio centrale del pennone, passa per la pu-
leggia incassata nella noce dell’albero e termina, quando il pennone
¢ ammainato, a qualche mezzo metro a poppavia con un bozzello
di ferro ¢ a molinello; e di un amantesenale rtx di cavo di fili di
ferro con catena, il quale fa dormiente sul trincarino da un lato,
passa per il bozzello a molinello dall’altro lato e termina con un
paranco xy semplice o doppio.

Dirizze dei pennoni di velaccio. — Se i pennoni sono grandi, le
drizze sono come le precedenti col dormiente dell’amantesenale in
erocetta. Se pilt modesti, 'amante della drizza termina a poppavia
con un paranco semplice col bozzello fisso incocciato ad un golfare
del capo di banda.

Dirizze dei pennoni di controrvelaccio. — Come le precedenti ul-
time, salvo a sostituire al paranco semplice una ghia doppia o sem-
plice se i pennoni sono piceoli.

Avvertenza. — Per la eguale distribuzione dei pesi delle ma-
novre correnti da ambo i lati della nave, i paranchi delle drizze si
dispongono alternati. Cosi, se quello della drizza di parochetto cade
a dritta, quello della drizza di gabbia cade a sinistra, e cosi via.

92. Drizze dei fiocchi e delle vele di straglio. — Se il fiocco
o la vela di straglio & di piccole dimensioni, la drizza & semplice
incoceciata con gancio doppio o con nodo di scotta alla penna della
vela (¢ K, Fig. 114), passa per un bozzello fissato all'incappellaggio
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della draglia o dello straglio corrispondente e viene giu a pié¢ d’al-
bero o in murata. Se & di grandi dimensioni, la drizza ¢ a ghia sem-
plice (s ¢, Fig. 114) o doppia messa a pruavia o a poppavia dell’al-
bero. Cosi sono le drizze della trinchettina e del fioceco, non che quelle
della carbonera e della mezzanella.

93. Drizze del picco. — Quella di penna fa dormiente in «
(Fig. 114) al golfare del collare incappellato alla penna del picco,
passa da su in git per una puleggia d’'un bozzello doppio # incoc-
ciato a poppavia della testa di moro di mezzana, quindi da soito in
su nel bozzello semplice & fissato alla meta del picco, e ripassando
da su in giu per l'altra puleggia del bozzello « scende a pie d’al-
bero o in murata. Quella dei picchi delle grosse rande — come quella
delle Golette, Golette a palo, ecc. — non ha dormiente, e le duc
cime, per due bozzelli fissati al colombiere, scendono a pie d’albero
per potere alzare il picco con maggiore sollecitudine

La drizza di gola del picco (¢ f, Fig. 114) € un paranco semplice
col bozzello fisso alla traversa poppiera della coffa e col mobile al
disopra della gola.

94. Diizze della randa e della controranda.— La randa non
ha drizza se l'inferitura & fissata al picco, come nella Fig. 114; se
poi il picco & fisso, la drizza della randa € semplice, passa sulla
puleggia incassata nella noce o per un bozzello che quivi si trova,
ripassa per un altro bozzello fissato a poppavia del colombiere, e
vien gil in murata.

La drizza della controranda o vela a cappello & semplice anch’essa
con una cima legata alla penna (x ¥, Fig. 114), o alla penndéla, passa
per la puleggia della noce dell’alberetto e vien gii a pié d’albero
0 in murata.

95. Drizze delle forza di vele. — Lo scopamare ne ha due:
quella d: fuori legata colla cima al pennoncino della vela (3, Fig. 107),
passa per un bozzello fissato all’estremita dell’asta di coltellaccio 4,
indi per un altro bozzello B collo stroppo con lungo penzolo che
scende dal colombiere di gabbia e giu a pié¢ d’albero; quella d7
dentro C D, partendo dall’angolo superiore interno, passa per un
bozzello fissato alle costiere e giu a pie d’albero.

La drizza di coltellaccio IV F' parte dal pennone cui & inferito,
passa per un bozzello fissato alla varea del pennone di gabbia, indi
per un altro bozzello alla testa di moro di gabbia e giu a pié d’albero.

La drizza del coltellaccino & identica a quella del coltellaccio.

SCOTTE E MURE.

96. Scotte dei trevi. — Sono di cavo ben solido e possono
essere doppie o semplici. Se doppie, fan dormiente ad un golfare
del capo di banda (Fig. 113 bis) e il tirante, dopo d’esser passato per
un bozzello incocciato alla bugna, ripassa per una cavatoja con
puleggia attraverso la murata e un cazzascotte e si da volta a que-
st'ultimo o ad una castagnola. Se semplici, partendo direttamente
dalla bugna, vanno come sopra a darsi volta al cazzascotte.
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Mure dei trevi. — Sono come le scotte (Fig. 113, La mara di
maestra puo, come taluni usano, essere di catena e si da volta di-
rettamente ad un cazzascotte; quella di trinchetto passa per un
bozzello di ritorno fissato sul castello o ad un buttafuori e si da
volta ad una caviglia o ad un monachetto.

97. Scotte delle altre vele quadre. — Le scotte delle basse
galbie sono semplici di catena (Fig. 113); dalle bugne dove si fis-
sano con gancio doppio, passano per le pulegge delle noci dei pen-
noni maggiori, e per due guide sotto ai medesimi, nel doppio boz-
zello di ferro al centro, e scendono giu a pié d’albero guarnite di
paranco semplice.

Le scotte delle gabbte volanti sono fissate alle estremita del pen-
none di bassa gabbia mercé maniglie di ferro o pezzi di catena.

l.e scotte dei velacci e det contri sono come quelle delle basse
gabbie, ma di cavo impiombato con un pezzo di catena che termina
alle bugne: scendono semplici a pie d’albero o in murata.

98. Scotte della randa e controranda. — La scotta della randa
pud essere doppia o semplice come quella d’un trevo (2, Fig. 114);
fa dormiente in m all’estremo della boma, passa per il bozzello della
bugna, quindi per la puleggia della boma e si da volta alla gal-
loceia sotto alla medesima. Se & semplice, dalla bugna va diretta-
mente alla puleggia della boma e poi alla galloceia dove si da volta.
* La scotte della controrandu (a, Fig. 114) é semplice, dalla bugna
passa per un bozzello alla varea del picco, quindi per un altro alla
gola e vien gilt a pié d’albero.

Mure della randa e della controranda. — La prima é formata
da una legatura (L, Fig. 114) che fissa ’angolo di mura della vela
all’ albero o al senale. La seconda d’un cavo semplice o che dal-
I’angolo di mura scende direttamente in murata ma da sopravvento.

99. Scotte dei fiocchi e delle vele di straglio. — Se il fiocco o
1a vela di straglio ¢ di piccole dimensioni, le scotte sono formate
di un doppino di cavo semplice (4 B, 4 C, Fig. 114) fissato alla bugna
con gancio doppio o con legatura in croce, e colle due cime che
scendono una per lato. Se invece la vela & grande o deve resistere
a vento fortunale, come la trinchettina, la mezzanella, ece., ogni
scotta & doppia, e cioé: dalla bugna D (Fig. 114) parte il doppino
d’un lungo penzolo fasciato D E (bracotto), alle cui estremita ven-
gono stroppati due bozzelli semplici; in questi passa un cavo piu
piceolo di cui un estremo £’ fa dormiente in murata e l'altro G fa
da tirante e si da volta ad una caviglia.

Le mure di tutte queste vele di taglio sono formate di solide le-
cature che fissano ’angolo di mura alla draglia o allo straglio cui
sono inferite.

100. Scotte e mure della forza di rele. — Le scotte del col-
tellaccio ¢ del coltellaccino sono semplici, e partendo dalle bugne
interne N, O (Fig. 107) scendono diritte in murata. Lo stesso € della
scotta dello scopamare triangolare.

Le mure del coltellaccio e del coltellaceino G I, L M, semplici
anch’esse, dalla bugna esterna passano per un bozzello alle estre-
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mitd delle aste omonime e si distendono verso poppa in murata,
facendo eziandio da venti delle aste medesime. Allo stesso modo
sarebbe la mura dello scopamare se fosse quadrangolare.

104. DBoline de’trevi. — La bolina di triuchetto € semplice
con una cima assicurata alla patta di bolina, passa per un bozzello
fissato allo straglio di trinchetto e vien data volta ad una caviglia
del castello.

La bolina di maestra, parimenti semplice, fa dormiente a pié
dello straglio di maestra, passa per un bozzelletto (Fig. 113) scorre-
vole in uno stroppo assicurato alla patta di bolina, e si da volta
in murata.

OSTINE DEL PICCO.
MANTIGLIE E RITENUTA DELLA BOMA.

102. Ostine del picco. — Le ostine (b,c Fig. 114), dette anche
sencaletti, sono ghie semplici o doppie come i braceci (n. 90), e ser-
vono a frenare il picco da sopravvento. Ce n'é una per lato.

103. Mantiglie e »itenute delle boma. — Le mantiglie della
boma (m#n, Fig. 114) sono identiche a quelle dei pennoni maggiori
(n. 62), e servono a sostenere la bomaj ce n’é una per lato.

La ritenuta della boma (p, Fig. 114) & un sistema di due paranchi
sempliei i1 cui bozzelli mobili s’incoceiano allo stesso cerchio delle
mantiglie e i fissi in murata. Per le grandi bome si costuma una
calorna il cui bozzello inferiore pud scorrere in una guida di ferro

posta sul coronamento, e da sottovento si frema con una bozza
volante.

IMBROGLI DELLE VELE.,

104. Imbrogli dei trevi. — Ogni trevo ne ha tre, e cioé: le
contrascotte o caricascotte, i mezzi e i serrapennoni.

Contrascotte. — Ce n’é una per bugna e trovansi a poppavia della
vela. Sono a ghie doppie (e/, Fig. 113) col bozzello fisso cucito alle
branche della trozza e col mobile incocciato alla bugna; il dormiente
& al bozzello fisso e la cima, passando prima pel mobile e poi pel
fisso, scende a pie d’albero. Le contrascotte alzano le due bugne
sotto al pennone (Fig. 115).

Mezzi. — Sono semplici uno o due per lato. Dal gratile di scotta
dove si fissano con nodo di caricamezzo o di mezzo (m ', n#'
Fig. 113), passano da pruavia alla vela, e per le due pulegge d'un boz-
zello doppio fissato a pruavia della coffa, vengono giu a pie d’albero.
I mezzi avviluppano gran parte della vela sotto al pennone !,

1 Si & di recente introdotto 1'uso di fissare i bozzelli fissi delle caricascotte,
invece che al centro, a testa di pennone, cioé al golfare inferiore dei collari
delle noci; e i mezzi dal gratile di scotta passano da pruavia a poppavia
per appositi fori fatti al centro della vela, quindi per dei bozzelli al centro
del pennone e scendono a pie’ d’albero. E questa una utilissima innovazione,
perché non pure resta meglio imbrogliata la vela, quanto il serrarla riesce
pilt agevole, massime con vento fresco.
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Serrapennoni. — Sono semplici uno per lato, (0 o', Fig. 113). Dal
mezzo delle colonne, a pruavia della vela, passano per altri due
bozzelli ai due lati di quelli dei mezzi e scendono a pié d’albero. !
serrapcnnoni, detti anche ¢mbrogli roresci, servono a rovesciare a
pruavia del pennone 1 gratili di caduta onde facilitare la manovra
di serrare la vela.

105. Iinbrogli delle gabbie. — Gl'imbrogli delle basse gabbie
sono gli stessi di quelli dei trevi, tranne i serrapennoni dei quali
sono privi, ed hanno la stessa
disposizione ed uso; solo i
mezzi sono poppieri e passano
per due bozzelli fissati alla
\ trozza del pennone. Talora

Serrale. si fa uso de'mezzi bastardi,
e vale a dire, i due mezzi prima
che nei bozzelli del pennone
passano per due solidi anelli
. di legno fissati quasi al centro
e A A del gratile di scotta; questa
disposizione permette di av-
vicinare i dormienti agli a-
nelli e la tela resta meglio
avviluppata sotto al pennone.
La bontad dei mezzi bastardi
si rivela in navigazione quan-
do con vento fortunale s’im-
broglianc le basse gabbie; e
se queste vele fossero fornite
Fig. 115. di serrapennoni, come alcuni

usano, la tela non darebbe
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alcuna sbattuta.

Le gabbie volanti a scotte fisse non hanno imbrogli perche, anche
col pennone ammainato, il gratile di scotta sta teso. Che se le scotte
non si volessero fisse, gl'imbrogli sarebbero identici a quelli de’trevi,

Per caricar giu il pennone quando lo si vuole ammainare, vi sono
le cariclie. Sono semplici, fanno dormienti al golfare superiore del
cullare di ferro del pennone sottostante, passano prima per un boz-
zello alla varea del pennone e poi per un altro al centro e scen-
dono giu in murata.

106. IDIinbirogli dei velacct e contri. — I.e contrascotte sono
a ghie doppie o semplici secondo la grandezza della vela. I mezzi,
uno per lato, s’uniscono, impiombandoli, ai serrapennoni formanti
fra loro patta d’oca; passano quindi per una radancia al centro
del pennone e poi per un bozzello fissato all'incappellaggio e ven-
gono giu in murata.

Sovente i controvelacci sono privi di serrapennoni.

107. Imbrogli dei fiocchi e delle vele di straglio. — Queste
vele ne hanno uno solo, 'aladlbasso o caricabbasso. Quest’imbroglio
¢ semplice colla cima fissata con nodo di scotta alla penna della
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vela, passa quindi per due o tre canestrelli verso quest’estremo e
poi, per un bozzello alla mura, viene sul castello o a pié d’albero.

108. Imbirogli della randa e della controranda. — Se il picco
¢ fisso la randa ne ha tre: imbroglio di penna. di gola e di sotto.
Tutti e tre semplici (ed, % I, 12, Fig. 114) col doppino cucito al
gratile della caduta poppiera ad una distanza dalla penna del picco
pari a quella fra la stessa
penna e il punto dove sono
cuciti i bozzelli dei medesi-
mi imbrogli; passano per
questi bozzelli da ambo i
lati della vela e scendono
a pié d’albero.

Se il picco € ad ammai-
nare, la randa é sfornita di
imbrogli. Talora pero, per
non far pendere la tela in
coperta quando la randa é
ammainata, si costuma, da
ambo 1 lati della boma, un
imbroglio a patta d’oca, o
come lo indica la Fig. 116, E#
nel cui grembo s’accumula Ef =i
la tela senza far pallone.

pol picco fisso e coll’ in- Fie. 116,
feritura della randa mobile, °
questa e fornita di un calabbasso, che dall’angolo di penna e per
un bozzello sotto alla gola vien giu a pié d’albero.

109. L’imbroglio o caricabbasso della controranda o vela a
cappello € semplice, dalla bugna « (Fig. 114) dove é legato con nodo
di scotta, passa prima per una radancetta «' cucita a meta filo, e
per un bozzelletto ¢” cucito alla penna scende git a pié d’albero.

IMBROGLIARE E SERRARE LE VELE.,

110. Per imbrogliare un ¢revo si mollano successivamente scotta
e mura e poi, una alla volta, si alano le contrascotte, i mezzi e i
serrapennoni; la vela rimane per tal guisa imbrogliata.

Analoga manovra si esegue per imbrogliaire le basse gabbie.

Per imbrogliare le gabbie volanti basta ammainare la drizza
pian piano e alare sulle cariche fino a che il pennone non sia ve-
nuto in potere delle mantiglie; dopo non resta che a tesare i braceci
che sono venuti in bando.

Lo stesso si pratica per ¢ velacci e contro, salvo ad alare le con-
trascotte invece delle cariche; venuto il pennone in potere delle
mantiglie, si mollano le scotte e si alano le contrascotte e i mezzi.

Un fiocco o una vela di strallo s’imbrogliano mollando la drizza
e alzando con forza sul calabbasso onde la vela non sbatta. Si deve
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aver cura di mollare la scotta quando la vela & a meta draglia o
straglio, diversamente non scende.

Per imbrogliare nwuwa randa con picco fisso, si molla la scotta
pian piano e si alano tutti gl’imbrogli contemporaneamente, pil
quelli di sottovento chz quelli del vento affinche la randa non faccia
pallone. Se il picco &€ ad ammainare, si mollano leva leva le due
drizze, ma pilt quella di gola che quella di penna, diversamente il
picco non scende. E se I'inferitura della randa & mobile, basta mol-
lare la drizza e alare sul calabbasso e sugl’imbrogli di sotto.

Infine per imbrogliare la controranda o vela « cappello, basta
mollare prima la drizza e poi la scotta e alare sul suo imbroglio
finché la tela resti avviluppata presso la testa di moro.

111, Dopo avere imbrogliato una vela, 1 marinai montano a
riva e la serrano. Quest’operazione consiste nel distendere e piegare
i gratili in bando della vela, accumulandoli al centro del pennone
o lungo l'asta; quindi piegare la tela, arrotolarla e tirarla su in
guisa che la facecia esterna rimanga ben liscia; infine alzare e dar
volta il ventrino, se la vela & quadra, e passare i gerli da prua a
poppa o a dpire o a legature. (V. Fig. 115 e 116).

MOLLARE E DISTENDERE LE VELE.

112, Per distendere o bordare una vela é d’uopo prima miol-
larla, ossia sciogliere i gerli e il ventrino e lasciarla in potere delle
contrascotte, se & vela quadra, cogli altri imbrogli sartiati.

Pcr bordare un trevo si mollano, una per volta, le contrascotte
e si alano scotta e mura finché la vela sia ben distesa e orientata.

Analogamente si boidano le basse gabbie.

Per bordare le gabbie volanti non si deve far altro che mollare
le cariche e i bracci ed alare sulla drizza finché la vela sia ben
distesa; dopo mettere in forza i bracci orientando il pennone con-
venientemente.

Per bordare 7 velacci e contri si mollano le contrascotte e i mezzi
e si alano sulle scotte fino a portarle a segno; poscia si mollano i
braceci e si ala sulla drizza (ghindare) finché la vela sia ben distesa;
e infine mettere in forza i bracci orientando il pennone convenien-
temente. I fioccli e le vele si straglio si i3sano mollando il calab-
basso e alando sulla drizza finché ’antennale sia ben teso; dopo
alare la scotta di sottovento.

La controranda si issa mollando I'imbroglio e alando drizza e
scotta quasi contemporaneamente; dopo alare la mura da soprav-
vento. Quanto alla randa con picco fisso, basta mollare tutti gli
imbrogli e alare sollecitamente sulla scotta finché la tela sia ben
distesa. Coll’antennale mobile, mollare calabbasso e imbrogli e alare
drizza e scotta. Dovendo, infine, Zssare il picco, mollare le ostine e

alare contemporaneamente le due drizze finché la tela della randa
sia ben distesa.




CAPITOLO XI.

ALBERARE.

SoMMARIO: Alberare con la Biga (eapria). — Imbarcare le aste della Biga.
— Guarnire e drizzare la Biga. — Imbarcare gli alberi maggiori. — Al-
berare il bompresso. — Alberare gli alberi maggiori. — Alberare colla
Mancina. — Mcttere a posto le costicre, le traverse e le coffe.

113. Alberare significa mettere al loro posto gli alberi di una
nave. Si pud alberare colla Biga (capria), come costumano i basti-
menti mercantili, che alberano e attrezzano sullo scalo quando lo
scafo & quasi completo, o nel porto in caso d’avaria all’alberatura;
e colla Mancina (macchina da alberare), come usano le navi da
guerra, dopo il varo, in un porto d’armamento.

ALBERARE CON LA BIGA.

114. Si da il nome di Biga o Capric all'insieme di due grandi
aste A B, CD (Fig. 117) che si drizzano in coverta dopo d'averne
incrociate le cime con solida legatura alla portoghese;le estremita
inferiori poggiano su due zoccoli di legno (tavoloni) collocati sui
trincarini in direzione della mastra dell’albero che vuolsi alberare,
e tutto il sistema & mantenuto fermo da appositi venti verso prua
e verso poppa; infine un forte apparecchio (lavoro), che discende
da L vertice della biga, coadiuvato da una calorna d’accompagna-
mento fissata ad uno dei corni della medesima, serve a sospendere
e collocare I'albero a posto.

115. Imbarcare le aste della Biga.. — Le aste della biga ({’or-
dinario s’usano i pennoni di trinchetto € maestra) sono distese fuori
bordo a fianco dello scalo in Cantiere, o galleggiano sull’acqua se la
nave sta in porto. Le aste s’imbarcano mediante lentie (V. Fig. 34);
ed all’oggetto si guarentisce il bordo e il capo di banda con legni
cilindrici spalmati di sego, e poi con un cavo di sufficiente grossezza
si forma la lentia, il cui doppino fa dormiente in murata facendone
passare le cime per due portelli ad una distanza di circa la metd
delle aste, e i tiranti, dopo d’averli fatti passare sotto di quest’ ul-
time, si guarniscono di paranchi fissati alla murata opposta. E chiaro
che, alando sui due paranchi, le aste montano, una alla volta, sul
capo di banda, da cui si fanno discendere in coverta con apposite
ritenute.

116. Guarnire e drizzare Ia Biga. — Le due aste, una a
destra e l’altra a sinistra della nave, si dispongono colle estremita
piu grosse o, se sono pennoni, rinforzate con apposite lapazze, verso
prua e poggianti sugli zoceoli, e colle altre estremita appoggiate ad
un'asta posta trasversalmente al bastimento sul capo di banda verso
poppa. Cio fatto si misura su ciascun’asta, a partirc dai loro piedi.
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una lunghezza pari ai?/, della totale lunghezza dell’albero di mae-

Fig. 117.

stra, aumentata — qualora 'albero si alzasse da mare — dell’al-
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tezza della murata, e a questo punto incrociando le aste si fu la
legatura alla portoghese (V. ¥Fig. 57, 58, 117). Al punto d’incrocia-
mento si cuce il bozzello superiore dell’apparecchio, avendo cura
che le due branche dello stroppo abbraccino la portoghese e il
bozzello rimanga verticale quando la biga viene drizzata. Ad uno
dei corni I della biga si cuce la calorna d’accompagnamento ¢ al-
I’altro una ghia per mandare, all’'occorrenza, uomini arriva. Final-
mente ciascun’asta si guarnisce d'un egual numero di venti formati
da un amante con paranco, due o tre in alto e due verso i piedi
in direzione di prua e poppa, e con questi si trasportano li zoccoli in
murata, lo che contribuisce a stringere maggiormente la portoghese.

117. Guarnita per tal guisa la biga, si passa a drizzarla. Al-
Puopo si fissa il bozzello inferiore della calorna d’accompagnamento
sulla estrema prua, quindi alando su questa e sui paranchi dei venti
prodieri superiori, tenendo in forza i poppieri inferiori affinche i
piedi della biga non iscorrano a prua, si vedra questa sollevarsi
gradatamente ; seguitando ad alare a prua e ad allascare mano
mano i venti di poppa, si portera la biga eol suo piano perpendico-
lare alla coverta. Infine si mettono bene in lavoro i venti prodieri
e poppieri.

118. Imbarcare gli alberi. — Gli alberi maggiori situati fuori
bordo ad uno dei lati, per es. a sinistra, s’alzano coll’apparecchio
della biga. Il cavo dell’apparecchio s’inferisce cosi: si manda ar-
riva una cima e s’inferisce da prua a poppa sulla puleggia di mezzo
del bozzello superiore, di qui scende e s’inferisce da poppa a prua
nella corrispondente puleggia del bozzello inferiore, quindi risale
¢ s’inferisce sulla seconda puleggia del bozzello superiore e, scen-
dendo, nella corrispondente del bozzello inferiore; si - pratica lo
stesso con Paltra cima finehe le pulegge dei due bozzelli siano piene:
la cima superiore sifa dormiente ad uno dei corni della biga e 'in-
feriore, fatta passare per un bozzello di ritorno cucito ad uuno dei
piedi della biga, si porta all’argano.

In seguito s’inchioda un tavolone guarnito di paglietto spalmato
di sego a pruavia della grua di sinistra per farvi scorrere sopra gli
alberi a garanzia del bordo. Si sartia fuori bordo 'apparecchio, s¢
ne cuce il bozzello inferiore alla rabazza del bompresso e si vira
all’argano. Giunto quest’albero all’altezza della grua,siabbozza prov-
visoriamente, si scuce il bozzello dallarabazza e lo si ricuce quasi al
centro; quindi si vira di nuovo fino a sollevare I'albero orizzontal-
mente al di sopra del castello sul quale, tosto che -avrid preso la
posizione longitudinale, si ammaina. Infine si libera l'albero del-
I’apparecchio.

In simil guisa s’ imbarcano gli altri alberi miggiori e si dispon-
gono coi colombieri a prua parte a dritta e parte a sinistra della nave.

ALBERARE IL BOMPRESSO.

149. Coi paranchi fissati ai piedi della biga si trasporta questa
con cautela verso prua fin presso alle grue. Poi allascando i venti
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poppieri e alando sui prodieri si fa inclinare la biga a prua finché
la perpendicolare del vertice cada a pruavia degli apostoli per circa
un terzo della lunghezza del bompresso, e dopo si rinforzano i venti
superiori e poppieri e gl'inferiori prodieri affinché i piedi della biga
non iscorrano.

Cio fatto si guarnisce il bompresso, s'incappella la testa di moro,
e si cuce il bozzello inferiore dell’apparecchio un poco indentro
della meid affinché I’estremo anteriore penda un poco all'ingiu, e
quello della calorna d’accompagnamento presso la testa di moro per
dare all’albero la dovuta inclinazione; verso questa parte si fissano
altri due paranchi, uno per lato, che partendo dalle grue servono
ad orientare 'albero quando deve andare a posto; infine s’apparec-
chiano sotto il castello altri due paranchi che servir dovranno, iu
caso di bisogno, ad introdurre il maschio nella scassa della bittz,

Tutto essendo all'ordine, s’incomincia ad alare sull’apparecchio.
L’albero, a misura che si vira, verra trasportato fuori longitudinal-
mente; e quando sara sospeso dal castello di un mezzo metro al-
Pincirca e il maschio corrisponde alla mastra del castello, si ala
prima sulla calorna per dare all’albero la dovuta inclinazione e
poi sui due paranchi laterali per dargli il voluto orientamento: al-
lora si allascano lentamente apparecchio e calorna fino a fare in-
trodurre l'estremo della rabazza nella mastra suddetta, e infine,
alando sui paranchi laterali e, ove occorra, su quelli posti sotto il
castello e fissati all’albero si porta, allascando sempre i lavori, I'al-
bero al suo posto. Da ultimo si sguarnisce 'albero dell’apparecchio
e dei paranchi, si drizza la biga e la si trasporta con cautela fino
ad un mezzo metro circa a poppavia della mastra dell'albero di
trinchetto %

ALBERARE GLI ALBERI MAGGIORI

120. Cominciamo da quello di trinchetto. Dalla miccia di que-
st’albero in su si misura una lunghezza pari all’altezza della mastra
dalla scassa sul paramezzale accresciuta di qualche metro, e a
questo punto si fascia P’albero con tela usata e vi si cuce il boz-
zello inferiore dell’apparecchio con una contro legatura di sopra
onde non iscorra. In testa al colombiere si fissa il bozzello inferiore
della calorna d’accompagnamento e una o due ghie per mandare
uvomini arriva. Infine a pié d’albero si fissano altri due paranchi coi
bozzelli fissi ai piedi della biga, che hanno per ufficio di portare
I’albero nel piano longitudinale e obbligarlo a prendere la posi-
zione verticale (Fig. 117).

Quando tutto & pronto, si vira all’apparecchio ¢ alla calorna.
L’albero si sollevera dalla coverta mantenendosi quasi in bilico; e
quando il suo piede sara tant’alto dalla coverta che puo liberamente

! Quando si albera sullo scalo, il bompresso si mette a posto prima di
collocare il castello; cosl la manovra di alberare il bompresso riesce faci-
lissima.
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disporsi verticale, si seguitera ad alare sulla sola calorna e sui pa-

ranchi laterali per obbligarlo a stare nella detta posizione. Allora si
ammainano lentamente e senza scosse apparecchio e calorna fino a
che il piede sia penetrato nella mastra; si agguanta un momento,
si libera la rabazza dei paranchi laterali e poi si seguita ad am-
mainare insino a tanto che la miccia dell’albero non siasi introdotta
nella scassa. Infine si sguarnisce I’albero dell’apparecchio,lo si ferma
con cunei nella mastra e lo si guarnisce di due sartie e uno strallo
provvisorii.

Dopo, colle solite cautele, si trasporta la biga a poppavia della
mastra di maestra; e con analoga manovra si albera 'albero mag-
giore di maestra e quindi quello di mezzana.

In ultimo si ammaina la biga e si sguarnisce.

124. Mancina. — La mancina ¢ una macchina per alberare le
grosse navi e per alzare grossi pesi. E simile alla biga dianzi de-
scritta (n. 114), e trovasi fissata sulla banchina del Cantiere d’ar-
mamento. Le due aste si costruiscono oggidi di lamiere di ferro o
di acciaio e sono ritenute da venti di barre di ferro; queste tro-
vansi solo dal lato di terra, perciocche il vertice della mancina é
inclinato dal lato del mare in guisa che la perpendicolare possa
cadere in mezzania della nave che devesi alberare e che trovasi or-
meggiata alla banchina. L’apparecchio puo essere di cavo o di ca-
tena, e vien messo in moto da apposito apparato a vapore o idraulico.

Talora la mancina vien piantata su solida piattaforma girevole,
di modo che tutto il sistema alza I'albero e lo gira sul bordo della
nave senza obbligarla a muoversi. Negli attuali cantieri vi sono man-
cine di forza potentissima capaci, cioe, di alzare pesi fino a 100 ton-
ncllate; e queste si adoperano eziandio per imbarcare le grosse
artiglicrie e tutto il materiale da guerra.

La manovra per alberare colla mancina, salvo qualche leggera
modifica, € identica a quella colla biga.

METTERE A POSTO LE COSTIERE,
LE TRAVERSE E LE COFFE.

122. Le barre costiere e lc traverse vengono invariabimente
unite alle coffe se gli alberi appartengono a piccoli bastimenti, ¢
si mettono a posto prima di alberare. Ma se sono disgiunte, tale
operazione si esegue dopo di avere alberato.

123. Mettere a posto le costiere e le traverse. — Due marinai,
per le ghie di testa, montano arriva portando seco i perni delle
barre e due altre ghie, che cuciono sul maschio del colombiere.
Colle cime di queste due ghie s’'imbracano a patta d’oca le costiere
¢ si alzano orizzontalmente una dopo l’altra. Giunte all’altezza delle
maschette, i marinai le collocano a posto ¢ le impernano.

Colle stesse ghie legate in centro e col doppino abbozzato ad un
estremo si alzano le traverse verticalmente; giunte al di sopra delle
costiere, 1 marinai sciolgono le abbozzature per farle disporre oriz-



zontali ¢ poi le collocano a posto, una prua e l'altra a poppa del
colombiere, coi propri incastri in quelli delle costiere, e infine le
impernano.

124, JMettere a posto le coffe. — Parliamo di quella di irin-
chetto. La coffa vien situata contro 'albero a poppavia coll'orlo
poppiero in coverta ¢ colla faccia superiore a poppa. Colle due
cime delle ghie clie scendono dal sommo del colombiere s’imbraca
la coffa in modo che i tiranti passano di sotto e le cime, per i fori delle
rigge, si fermano con parlati su se stesse; sul lato poppiero si da
volta un’altra ghia che viene dal maschio del colombicre di mae-
stra, ¢ tutt’e tre si abbozzano insieme sul lato prodiero.

Alando le due ghie che imbracano la coffa, questa monta ar-
riva mantenuta discosta dall’albero dalla ghia poppiera tenuta in
forza. Giunta la coffa al di sopra delle costiere, si fa riposare su
queste per isciogliere 'abbozzatura. Dopo si seguita ad alare sulle
rhie laterali, e quando l'orlo superiore scapola il colombiere siala
la ghia poppiera la quale fa abbattere e incappellare la coffa nel
colombiere medesimo. Infine ammainata la coftfa sulle costiere ¢
messa a posto, s’imperna.

Le coffe di maestra e mezzana si alzano da pruavia all’albero
colla faccia superiore a prua e col lato poppiero in alto. Il modo
di mandarle arriva ¢ identico a quello teste descritto.

CAPITOLO XII.

ATTREZZARE L'ALBERATURA.

SoMMARIO: Fure le trinche al bompresso; arridarne le manovre. — Incappel-
larc e arridare il basso padiglione. — Porre le rigge e i tarozzi; farele
griselle. — Presentare. guarnire e ghindare un albero di gabbia. — Guar-
nire e ghindare gli alberetti. — Arridare il yadiglione alto. — Dar fuori
I’asta di fiocco e arridarne le manovre. — Alzare i pennoni maggiori.
— Alzare e incerociare i pennoni di gabbie, velacel e eontri. — Ghindare
il picco e collocare la boma. — Alzare le aste di coltellaceio. — Inferire
le vele.

FARE LE TRINCHE AL BOMPRESSO;
ARRIDARNE LE MANOVRE.

125, T grossi bastimenti usano due tiinclie al bompresso (V.
1, Fig. 103), una al di fuori e Valtra al di dentro degli apostoli. In
quesio caso si fa prima la trinca esierna, diversamente la tensione
di questa farebbe rallentare la trinca interna.

I colli delle trinche — ordinariamente di catenelle di ferro zin-
cato o di rame — passano per apposita cavatoja del tagliamare
cogli spigoli superiori arrotondati.
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Per lavorare con comodo si fa un'impalcatura tra 1 estremita
del bompresso e le mure formate di tavole appoggiate su due aste
orizzontali e incrociate a mo’di capria a pruavia.

Per fare le trinche si procede cosi:— All’estremita del bompresso
si sospende, per mezzo d’una calorna, un’ancora se il bastimento
sta sullo scalo o una barca con delle botti vuote, che poi si riem-
piono d’acqua, se il bastimento sta in porto.

Questo peso ha per effetto di avvicinare il bompresso al taglia-
mare. Dopo cid si fa dormiente al bompresso l'estremitd della ca-
tenella con una boceca di lupo, quindi si passa l’altra cima per la
cavatoja del tagliamare da destra a sinistra e poi intorno al bom-
presso da sinistra a destra; allora si stringe questo primo collo con
un paranco messo sulla catenella e si abbozza con alcuni chiodi
inchiodati in due o tre anelli, poi si scoccia il paranco. Indi si
passa un secondo collo a poppavia del primo nello stesso verso, e
si stringe e si abbozza a sua volta in modo analogo al precedente.
Cosi si procede per tutti gli altri colli fino all’ultimo. e la cima si
abbozza con chiodi e legature. In ultimo si copre la trinca con teia
catramata o dipinta o con una lastra di piombo.

La seconda trinca, se c¢’¢, si fa come la precedente.

126. Fatte le trinche, si distendono le briglie e i venti e si
arridano. Per compiere quest’operazione, gi fissano queste manovre
ai loro posti sul tagliamare e sulle mure (V. Fig. 105) e si disten-
dono verso l’estremita del bompresso presso i relativi collari o
stroppi. Si passano i corridoi nelle bigotte finché tutti gli occhi
siano pieni, si spalmano di sego e si ricupera I'imbando. Indi si
applica il bozzello mobile d’un paranco sulla cima del corridoio
della briglia di fuori o con nodo di scotta (Fig. 13) o con sbirro e
borrello (Fig. 121), il bozzello fisso ad un punto del castello, e si
ala sul tirante finché la briglia abbia acquistata sufficiente tensione;
allora si abbozza la cima del corridoio sugli altri colli e si toglie
il paranco. Nello stesso modo si procede per la seconda briglia e
per i due venti, i quali perd ¢ mestieri arridarli insieme con egual
forza, avendo cura che l'asse del bompresso rimanga nel piano lon-
gitudinale della nave.

I corridoi di queste manovre si rivestono di tela come le trinche
per guarentirli dalle intemperie.

INCAPPELLARE E ARRIDARE
IL BASSO PADIGLIONE.

127. Le sartie e gli stralli degli alberi maggiori, allestiti di
tutto punto (Fig. 62 e 63) si distendono in coperta colle gasse d'in-
cappellatura rivolte a prua e in egual numero da ambo i lati. Due
marinai provveduti di maglietti e dei cuscinetti imbottiti di stoppa,
montano sulla coffa per mezzo di due ghie. Quivi giunti mettono a
posto il collare del sospensore, se s’usa, inchiodano sugli orli delle
costiere 1 cuscinetti a garanzia delle sartie ¢ poi mandano gitt due
ghie per incappellare le manovre.

F. InPERATO. 6
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Ogni cima di ghia si di volta alla prima sartia o alla prima
coppia prodiera distante dalla
gassa per Paltezza del colombiere
pitt un mezzo metro, e il doppino,
disteso verso la gassa, si abbozza
su questa. Quindi si ala prima sul-
la ghia di sinistra e poi su quella
di destra — supposto che 1'incap-
pellatura s’incominci dal trinchetto
— e quando i marinai sl possono
impadronire della gassa, ne sciol-
gono Pabbozzattura, fanno segui-
tare ad alare, facendo passare la
gassa pel buco di gatto della cof-
fa, finché detta gassa non abbia
superato il maschio del colombie-
re. Allora I'incappellano in questo,
fanno ammainare la ghia, e la sar-
tia per il suo peso e a colpi di
maglietto viene a baciare sull’in-
cappellaggio, avendo cura che la
sartia prodiera cada in direzione
dell’asse dell’albero.

In modo analogo s’incappella-
no le altre coppie poppiere alter-
nativamente a dritta e a sinistra,
avvertendo che ogni legatura di
coppia poppiera corrisponda nel
mezzo della prodiera sottoposta.
Similmente si mandano arriva le
due gambe del doppio straglio di
trinchetto la cui gassa s'incappel-
ja nell’istesso modo, o, se & prov-
veduto della forchetta, le due bran-
che si uniscono dietro il colom-
Hi biere con aghetto di solido merli-

' no. Da ultimo si guarnisce il co-
lombiere, se ¢& necessario, del
collare per lo straglio di velaccio

e

et i e
e

i

I ,*# dell’albero poppiero, e si attende

i i - 1:

| § che la testa di moro vada a posto

1 g per fissarvi le sartie poppiere se

”‘ queste debbano partire dal sommo
H | (’ del colombiere.

l‘ 128. Dopo d’avere incappel-

;ll‘ lato a tutti e tre gli alberi il pa-

diglione basso, si passano i corri-
-
Fig. 118. doi per potere arridare tali ma-

novre. Un corridoio si passa cosi: s'inferisce la cima nel foro della
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bigotta superiore privo di scanalatura (Fig. 121) da dentro in fuori,
indi da fuori in dentro necl corrispondente foro della bigotta fissata
alla landa, poi nel secondo e nel terzo foro nello stesso verso e in-
fine si spalma di sego, si ricupera I’imbando e si tien pronto per
arridare.

129. L'arridamento delle manovre, appartengano al padiglione
basso od alto, si principia dallo straglio. Parleremo di quelle di
trinchetto.

Liberata la mastra dai cunei affinché I'albero possa liberamente
prendere la dovuta posizione, si fissano attorno alle maschette due
brache o sbirri, nei quali s’incocciano i bozzelli fissi di due calorne
o paranchi mentre i mobili s’incocciano in due altri sbirri messi
sulle cime dello strallo, sia che passino per le radance delle chia-
varde degli apostoli, sia che passino ingiro al bompresso.

Alando sui tiranti, si vedranno le due gambe dello straglio te-
sarsi e 1’albero venire a toccare la mastra colla sua generatrice
prodiera; e quando il nostromo, che dirige 'operazione, si accorge
che I'albero & giunto nella sua posizione e lo straglio & sufficiente-
mente teso, da ordine di dar volta, di abbozzare provvisoriamente
le cime sopra ogni singola gamba e toglier via le calorne. Dopo,
con piu agio, alle provvisorie si sostituiscono le legature fisse.

Essendo necessario accrescere la potenza si potrebbe far uso di
paranco su paranco, come lo mostra la Fig. 121, o portare all’ar-
gano i tiranti delle calorne.

Dopo lo straglio, si arridano le sartie a coppie incominciando

dalle due prodiere di destra e sinistra. Su queste sartie si stabili-
scono uno o due paranchi, come lo mostra la citata Fig. 121, ¢
alando contemporaneamente e con pari forza sui tiranti da ambo
ilati, il nostromo invigilera a che I'albero resti verticale e le sartie
ben tese; allora fara dar volta e fara abbozzare provvisoriamente
i corridoi. In prosieguo si passeranno i paranchi alle seconde sar-
tie, che si arrideranno allo stesso modo, e cosi si procedera fino
alle due ultime poppiere.

Infine si rimetteranno i cunei nella mastra per meglio sistemare
Palbero, si fara la cappa al suo piede, e alle legature provvisorie
dei corridoi si sostituiranno le definitive.

130. Porre le rigge e i tarozzi; fare le griselle. — Per
porre al loro posto le rigge delle coffe (nonché delle crocette) s’in-
troducono le estremita superiori nei buchi sugli orli delle coffe, si
guarniscono al di sopra delle bigotte, e le estremita inferiori, pas-
sando tra le sartie, si fermano al perno laterale del cerchio che
abbraccia le maschette (Fig. 98). Ne’punti dove le sartie sfregano
colle rigge si legano delle piccole difese di rame.

1 tarozzi, completamente fasciati, si fissano con legature al di
sopra delle bigotte onde si mantengano equidistanti tra loro. Lo
stesso si fa per i hastoni delle cariche (traverse di legno bucate
per dove passano le manovre dormienti), che si legano in alto poco
al di sotto delle rigge.

131, Per farc le griselle, si legano innanzi tutto delle traverse



— 84 —

sulle sartie a un metro cirea di distanza tra loro, affinché non si
avvicinino quando gli womini vi montano per lavorare comodamente.

Ogni uomo deputato ad ingrisellare ha seco una misura di legno
di 35 a 40 cm,, che debbono serbare tra loro le griselle, e 1a sagola.
Egli principia 'operazione dal basso in alto; al di sopra del tarozzo
ed all’altezza stabilita misura una linea orizzontale tra la seconda
sartia poppiera e 1’ultima poppiera, cui aggiunge tant’altra sagola
quanto basti per fare i parlati sulle sartie intermedie e due gasse
alle estremita: qui taglia la sagola. Allora fissa con legatura la
gassa della grisella alla seconda sartia, fa un parlato alla terza
mantenendo tesa la grisella, pol un altro alla quarta, e cosi vla, e
all'ultima sartia poppiera fissa con legatura 1'altra gassa. Analo-
gamente procede per tutte le altre griselle, e da ultimo sgombrera
le sartie dalle traverse.

Se le griselle sono di bastoni di ferro, & necessario tagliarle
della dovuta lunghezza con due teste agli estremi. Esse sono simili
ai tarozzi, e come questi si legano alle sartie.

Presentare, guarnire e ghindare un albero di gabbia.

132. Presentare U’ albero. — IL’albero trovasi disteso in co-
perta colla rabazza verso poppa. Si pone ingiro al
colombiere maggiore una braca coi due estremi
che scendono tra le costiere della coffa; in essa
s'incoceiano due paranchi i cui bozzelli maobili si
cuciono ad un terzo circa della noce dell'albero
di gabbia che vuolsi presentare; alando sui tiranti
e accompagnando a braccia la rabazza onde non
isfreghi sulla coverta, l'albero si solleva e prende
la posizione verticale dinanzi al fuso maggiore,
come mostra la Fig. 118. Allora, trasportando un
poco la rabazza verso prua, facendola discendere,
ove occorra, nella boceaporta o nel portello che
cgiace a pruavia, si presenta la testa del colom-
biere tra le costiere della coffa e si ala nuova-
mente sui paranchi finche Palbero riprenda la po-
sizione verticale col piede che poggia in coverta.

133, MMettere a posto la testa di moro. — Con
una cghia si manda arriva la testa di moro collo-
candola colla parte circolare sul buco delle co-
stiere.

Nel presentare l'albero di gabbia s’introduce il

Fig. 119, colombiere nella testa di moro facendolo sporgere

all’insu di circa la sua metd; allora s’imbraca
I'altra metd, come & indicato nella Tig. 119, e si ala sui paranchi
insino a tanto che essa sormonti il maschio del colombiere mag-
wiore; girando I'albero con una manovella nel buco della chiave
sino a che il foro quadrato della testa di moro corrisponda col ma-
schio del colombiere, si ammainano i paranchi e la testa di moro
va a posto.

Ne’ piccoli bastimenti 1a testa di moro, se & leggiera, pud esser
messa a posto direttamente a mano.

W
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134. Pussare il cavobuono. — La cima del gherlino da cavo-
buono si fa dormiente ad una traversa della coffa, p. ¢. a sinistra,
il doppino s’ accavalla alla testa di moro a dritta (I'ig. 118 e 120),
si abbozza onde non iscorra e vi s’incoccia il bozzello da cavobuono.
L’altra cima, scendendo a sinistra
tra le costiere, s’inferisce da sinistra
a dritta nella puleggia della rabazza,
risale alla dritta tra le costiere, s'in-
ferisce nel bozzello da cavobuono,
scende a poppavia e per un bozzello
di ritorno si porta all’argano. Messo
in forza il cavobuono, si libera 1'al-
bero dai paranchi.

135. Mettere a posto la crocetta.
— Alando sul cavobuono, si fa spor-
gere il colombiere di gabbia al di
sopra della testa di moro di poc’oltre
la larghezza della crocetta (Fig. 120). {
Dal maschio del colombiere si man-
dano giu due ghie, che si danno vol-
ta sul lato prodiero della crocetta che «—————;
giace a poppavia dell’albero in co-
verta; una o due altre ghie provve-
nienti dall’albero poppiero, silegano
a poppavia onde mandarla chiara ar-
riva. Alando sulle ghie prodiere e te- i

|
nendo in forza le poppiere, si alza )l
arriva la crocetta fin sopra la testa i
di moro maggiore su cui si fa pog- Fig. 120.

giare colla traversa poppiera. Sguar-

nite le ghie, si ammaina un poco l'albero e la crocetta si disporra
orizzontale sulla testa di moro; allora alando di nuovo sul cavo-
buono, si fa introdurre 'albero nell’apertura poppiera della crocetta,
la quale per tal guisa verra a baciare sulla noce a misura che P'al-
bero si solleva. Infine si agguanta e si assicura il cavobuono per
potere incappellare le manovre.

136. Incappellare le manovre e la testa di moro e ghindare
a segno. — Merce una ghia che scende dal colombiere di gabbia,
s'incappellano le sartie, i paterazzi, lo straglio e le draglie (trattan-
dosi del parochetto) secondo l'ordine indicato al n. 85 e descritto
al n. 127 per il padiglione maggiore; e infine si manda arriva e si
incappella la testa di moro a braccia, perché maneggevole.

Cio fatto, alando sul cavobuono, ’albero di gabbia monta arriva,
¢ si arresta di virare sol quando il buco della chiave ha superato
le costi.ere; allora s’introduce la chiave, si molla il cavobuono e si
sguarnisce.

I’albero di gabbia ¢ cosi ghindato. Ora non resta che passare
i corridoi dei paterazzi ¢ delle sartie, ¢ arridare prima lo straglio
e poi queste manovre collo stesso procedimento deseritto al n. 129.



Da ultimo si guarnisce la crocetta dei buttafuori e dei bozzelli dei
bracci e delle drizze.

Osservazionsa. — Taluni presentano e ghindano un albero di
gabbia col solo cavobuono, che passano fin da quando 'albero é in
coverta, abbozzandone la cima sul suo colombiere e valendosi del
medesimo finché P'albero non sia presentato; depo, sciolta la cima,
la fanno dormiente sull’alto del colombiere maggiore e poi ghindano.
Ma questo sistema, stante le teste di moro in ferro che non lasciano
spazio tra il colombiere e la rabazza & oggidi poco adoperato.

GUARNIRE E GHINDARE GLI ALBERETTI.

137. Alla testa di moro di gabbia, per es. a dritta, s’incoccia
un bozzello da cavobuono nel quale s’inferisce il cavo da poppa a
prua e, tra le costiere di crocetta, si manda giu; quivi s’inferisce
nella puleggia della rabazza dell’alberetto che vuolsi ghindare, la
cima si da volta con un parlato alla varea e poco al di sotto sifa
una salmastratura che abbraccia alberetto e cavobuono. Alando sul
cavobuono I’ alberetto monta arriva, e dai marinai che sono sopra
e sotto la crocetta si fa piresentare tra le costiere di questa, intro-
durre nella testa di moro e si fa agguantare e assicurare il ca-
vobuono quando la varea é sporta all’insi di circa mezzo me-
tro. Allora sciolto il parlato, si porta la cima a far dormiente sul-
Palto del colombiere, quindi si scioglie la salmastratura e si mette
in forza il cavobuono. Dopo c¢id, con una ghia si mandano arriva
lc manovre fisse dell’alberetto, che s’incappellano secondo l'ordine
indicato al n. 85 e descritto al n. 127, non dimenticando in ultimo
di guarnirlo del pomo, del parafulmine, se s’usa, e della sagola
della bandiera.

In seguito si ala sul cavobuono; e quando 'aiberetto, montando,
ha messo fuori I’incappellaggio del controvelaccio, si fanno an-
dare a posto i paterazzetti e lo straglietto relativo, non che le man-
tiglie del pennone omonimo del quale s’inferisce anche la drizza.
Seguitando ad alare sul cavobuono, si fa altrettanto per le manovre
del velaccio; e quando il buco della chiave ha superato le costiere,
s'introduce la chiave e si sguarnisce il cavobuono.

138. Arridare il padiglione alto. — Come s’e detto per il
padiglione di gabbia, cosi si pratica per arridare il padiglione di
velaceio e contro. Trattandosi perd dell’alberetto di trinchetto, le
manovre non si possono arridare se pria non si dia fuori I'asta di
fiocco, alla quale vanno a mettere capo gli straglietti.

DAR FUORI L’ASTA DI FIOCCO
E ARRIDARNE LE MANOVRE.

139. Con un paranco fissato allo straglio di parochetto, il cui
bozzello mobile si cuce ad un terzo dell’asta dalla varea, si pre-
senta 'asta di fiocco tra il doppio straglio di trinchetto ¢ di paro-
chetto ¢ s’introduce nella testa di moro dalla quale si fa sporgere
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di poco. Quindi, a simiglianza d’un albero
di gabbia, si guarnisce il cavobuono (Fi-
gura 122) portandone il tirante all’argano.
Incappellati alla varea i duc collari da a-
dattarsi agl'incappellaggi guarniti delle ri-
spettive briglie e venti, si ala mano man»
il cavo buono. A misura che escano fuori
della testa di moro i detti incappellaggi,
si fanno andare a posto i collari e s’infe-
riscono nei loro fori gli stralletti e le
draglie dei fioechi. Portata a segno V’asta,
si carica gilt la rabazza per introdurre il
suo maschio nella scassa sul castello esi
fissa la sua trinca a collare con perni e
dadi. Dopo s’incoccia sotto il bompresso
il pennaccino guarnito dei suoi venti e
delle briglie dellasta di fiocco e contro-
fiocco, si mettono a posto, se c¢i sono, i
peunoni di civada, si distendono le mano-
vre ai loro punti e si procede ad arridarle.
140. Col solito sistema di arridaggio si
tesano, ai loro punti sotto il castello, i venti
del pennaccino, la cui tensione si comunica
alle briglie dclle aste di fiocco e controfiocec,
avendo cura che il pennaccino resti nel pia-
no diametrale del bastimento ¢ la tensione
dell’asta di fioeco non risulti eecessiva. Po-
scia si arridano i venti a pruavia delle grue
di capone o ad altro punto fisso delle mure,
il piu sovente con un sistema di paranchi
fissi, tenendo presente per 'asta di fiocco
la medesima avvertenza testé fatta pel but-
tafuori di briglia; ed in ultimo si arridano
le draglie e gli straglietti ai loro punti sotto
il castello (ordinariamente
alla bitta dello sbovo),aven-
do cura di farli passare per
le gaffe del.penaccino.
Infine si guarnisce P'asta
dei marciapiedi, dei gerli
per serrare i fiocchi, dei boz-
zelli dei calabbassi, della
rete se s’usa, e in ultimo
avvicinando collo stringi-
tojo a vite le due gambe
degli stragli di trinchetto e
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parochetto, c¢i si fanno le
legature piane,
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ALZARE I PENNONI MAGGIORI.

141. Il pennone maggiore, quale si sia, guarnito completamente,
giace disteso in coverta colle guide in alto o traversato sul capo

Fig. 122,

di banda a pruavia all’albero. I bozzelli mobili di due paranchi che
scendono dalle costiere della coffa, s’incocciano a due sbirri messi

Fig. 193.

al centro del pennonc (Fig. 123); dallo stesso sito si fanno partire
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duc ghie provenienti dal bompresso destinate a mantenere il pen-
none discosto dall’albero, ¢ due guide di cavo si legheranno agli
estremi per accompagnare e scrociare il pennone ove occorra.

Quando tutto & all’ordine, si ala sui paranchi, si accompagna il
pennone colle guide estreme e, quando sara di traverso all’albero,
si mettono in forza le ghie prodiere. Cosi il pennone monta arriva
orizzontalmente fino all’altezza della trozza. Qui giunto, si mette il
sospensore e poi si fissano le due branche della trozza. Dopo, ca-
ricando git una alla volta le due guide estreme, s’incocciano le
mantiglie e i bracei, e da ultimo, incrociato il pennone, si mollano
e si mandano giu i paranchi.

Alcuni usano incocciare le mantiglie e 1 bracci quando il pen-
none & traversato davanti all’albero e poco alto dalle murate.

ALZARE E INCROCIARE I PENNONI DI GABBIE,
VELACCI E CONTROVELACCI.

142. Alzare e incrociare un pennone di¢ gabbia volante. —
Prima del pennone di bassa gabbia, si alza e s’incrocia quello di
gabbia volante affinché serva a mantenere quello, per mezzo delle
cariche, nella dovuta posizione.

11 pennone giace disteso in coverta, per es. a sinistra, gia guar-
nito e colle guide in alto. Ad una solida braca fissata in centro e
coll’estremita abbozzata a pruavia del cerchio laterale, s’ incoccia
il bozzello mobile d’un paranco doppio o di una calorna che si fa
discendere dalla crocetta; e allo estremo inferiore ¢ poppiero si
lega una guida di cavo per accompagnare il pennone chiaro arriva.
Alando sul tirante del paranco, il pennone monta in posizione assai
obliqua (Fig. 123); e quando la varea di destra avra superata la
coffa di due o tre metri, si carica giit P’altra varea per far acco-
stare la prima alle sartie di gabbia e dare agio ai marinai che sono
in coffa d’inccceciare la mantiglia e il braccio di quel lato. Quindi
si seguita ad alare, mantenendo il pennone sempre obliquo, fino a
chela varea inferiore non sia giunta all’altezza della coffa ; allora s’in-
coccia la mantiglia e il braccio di sinistra. Fatto cio, si allasca 1'ab-
bozzatura della braca e il pennone s’incrocic all’albero ; ammainando
adagio adagio il paranco, il pennone va in potere delle mantiglie.

Ora non resta che guarnire 1'albero della trozza a manicotti avvi-
tandone I'armatura al pennone, assicurare i bracci e sartiare le ca-
riche per poterle fissare al pennone inferiore quando si alza.

143. Alzare e incrociare un pennone di bassa gabbia., —
Il paranco che & servito ad alzare il pennone di gabbia volante
serve anche per questo. L’operazione € in tutto identica alla prece-
dente; solamente in luogo delle mantiglie, delle quali ¢ general-
mente privo, s’incocciano le cariche, e il paranco si molla e si manda
giu dopo di aver messo a segno la trozza e il sostegno. In ultimo
si assicurano le cariche e i braceci.

444 Alzare e incrociare wn pennone di velaccio o di con-
trovelaccio. — Un cavobuono che passi per un bozzello fissafo alw
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I’incappellaggio di velaccio, o la stessa drizza, come alcuni usano,
si manda gill a pruavia, se ne lega la cima al centro del pennone
e sul doppino prolungato verso 1’estremo che monta in alto, si fa
un’abbozzatura; una guida di cavo si da volta all’altro estremo per
mandarlo chiaro arriva. Alando sul cavobuono, il pennone sale ar-
riva verticalmente; quando l'estremo superiore sara giunto all’al-
tezza della crocetta, s’incoccia la mautiglia e il braccio del lato
verso il quale deve andare l'estremo superiore, e si scioglie 1'abboz-
zatura. Seguitando ad alare, mantenendo a forza di braecia il pen-
none verticale, s’incoccera la mantiglia ¢ il braccio dell’altro lato
allo estremo inferiore quando questo sard giunto alla medesima al-
tezza della crocetta. Allora abbandonando la guida, che si scioglie,
si vedra il pennone incrociarsi all’albero, e dopo si ammaina in po-
tere delle mantiglie, si mette in ordine la trozza e si assicurano 1
bracci.

In modo analogo si procede per il controvelaccio.

145. Ghindare il picco. — Si situa il pieco a poppavia dell’al-
bero colla gola appoggiata a questo o al senale; si guarnisce della
sua trozza co’bertocei, delle drizze, dei senaletti,dei bozzelli degl’im-
brogli della randa, della sagola della bandiera; insomma di quanto
¢ necessario. Dopo si ala sulle drizze di fuori e di dentro fino a che
sia giunto all’altezza assegnata, e si mettono in forza i senaletti.

146. Collocare la boma. — Situata la boma a poppavia del-
I’albero, se ne fa poggiare la gola sulla mezza losca dell’albero e
Pestremita poppiera sul coronamento, sulla tuga, o altrimenti su
d’un’apposita capria di due manovelle. Dopo, guarnitala delle man-
tiglie e della ritenuta, si sospende all’altezza assegnata.

147. Alzare le aste di coltellaccio — Le¢ cime di due ghie
che si fanno discendere dal centro e dal mezzo di un lato del pen-
none di gabbia, si danno volta all’estremita interna e ad un terzo
dell’altra estremita dell’asta, la quale monta arriva orizzontalmente.
Giunta all’altezza del pennone maggiore, un marinaio, che vi & sopra,
ne introduce 'estremita esterna nella guida del pennone e co’freni
assicura l'altra estremita quasi al centro.

In simil modo si alzano le aste di coltellaccino.

INFERIRE LE VELE.

148. Inferire un trevo. — Si dispone la vela sotto al suo pen-
none a pruavia dell'albero e al traverso del bastimento, si seiolgono
le legature che la tenevano arrotolata, si sartiano d’arriva gl'im-
brogli ¢ si danno volta ai punti stabiliti sui gratili, s’incocciano alle
bugne le contrascotte, le scotte e le mure; agli angoli d'inferitura
si assicurano i paranchinetti di terzaruoli od, in mancanza, le cime
di due ghie che si fanno discendere dalle varee del pennone. Alando
sulle ghie e sugl’imbrogli simultaneamente, la vela giunge all’al-
tezza del pennone coll’antennale disteso lunghesso. I marinai sa-
liranno sul pennonc; quelli che trovansi presso le varee, passeranno
e teseranno gl inferitoi, avendo cura che il mezzo dell’antennale
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cada al centro del pennone; gli altri passeranno in giro alle guide
i matafioni d’inferitura col nodo di matafione (Fig. 5), e infine, im-
brogliata da kasso la vela, la serreranno.

149, Inferire une gabbic. — La vela distesa in coverta a
pié d’albero, si tiene arrotolata colle bugne in fuori. Al suo centro
si da volta la cima d'una ghia che discenda da pruavia alla cro-
cetta, e alando sulla medesima, si alza arriva la vela fino « che le
due estremita arrivino all’altezza del pennone di gabbia al quale
dev'essere inferita. I marinai, che gia vi si trovano, afferrano gl’in-
feritoi ed escone fuori facendo ammainare la ghia fino a che la vela
non siasi distesa lungo il pennone. Allora passano glinteritoi, mol-
lano la ghia, sciolgono le legature che tenevano la vela arrotolata,
danno i matafioni d'inferitura e assicurano gl'imbrogli e le scotte;
dopo imbrogliano o serrano la vela.

In simil guisa si procede per inferire un velaccio o un contro-
velaccio.

150. Inferire un fiocco. — Trasportato il flocco sul castello,
si sciolgono le legature che lo tengono arrotolato e si piega la tela
in guisa che gli occhielli dell’inferitura conbacino. Indi si fissano
allangolo di penna la drizza e il calabbasso e col loro doppino s’av-
viluppa tutta la tela; alando prima un poco sulla drizza e poi sul
calabbasso, si porta il fiocco presso il suo incappellaggio sull’asta.
Aliora sciolto il doppino, si fa pendere la tela sotto I'asta e s’inco-
minciano dalla penna a legare i canestrelli agli occhielli dell’anten-
nale, avendo cura di far passare il calabbasso per due o tre di essi;
e a misura che si danno volta si fa issare la vela onde, sollevan-
dosi gradatamente, dia agio al marinaio di compiere l'operazione
convenientemente. In ultimo si assicura la pedaruola, si fissano le
scotte, si ammaina la vela e si serra.

Allo stesso modo s’inferiscono le vele di strallo.

A54. Iuferire una randa. — Si ammaina il picco fino ad un
metro circa dalla boma; si presenta sott’esso 'antennale della randa
e si danno gl'inferitoi della gola e della penna, dopo di che si passa
un’allacciatara attorno al picco e per entro gli occhielli. Se 'anten-
nale deve esser mobile, invece dell’allacciatura si danno i matafioni
ai cancstrelli della guida del picco e si assicura la drizza e il ca-
labbasso alla penna. Inferiti e legati gl’imbrogli al loro posto, si
principiano, dall’alto, a legare i canestrelli dell’albero o del senale
alla caduta prodiera, e a misura che si procede nel lavoro si fa
alzare il picco finché giunga a segno. Allora si assicura la peda-
ruola e la scotta, s’imbroglia e si serra la vela.

In pari modo s’inferisce una controranda o vela a cappello, salvo
a mandarla prima in coffa o in crocetta.

Nota. — Tutte le manovre esposte nel presente capitolo per at-
trezzare 'alberatura, eseguite inversamente, salvo qualche leggera
modifica che si apprendera colla pratica, valgono a mettere la nave
al disarmo; vale a dire, a sferire le vele, scrociare e mettere ab-
basso i pennoni, dispassare ¢ sghindare gli alberetti e gli alberi di
gabbia, scappellarc e mandar git manovre ed attrezzi.




CAPITOLO XIII.
IMBARCAZIONL.

SOMMARIO: Numero, nomenclatura e descrizione delle varie specie d'imbar-
cazioni delle quali fanno uso i bastimenti. — Parti d’'una imbarcazione.
— Suo fornimento. — Vogare. — Imbarcazioni a vela. — Grue delle im-

barcazioni.

152, Coi nomi generici 4’ imbaircazioni, lance, palischermi si
intendono tutte quelle barche, grandi e piccole, che si adoperano
per i bisogni di un bastimento.

Le imbarcazioni navigano principalmente a remi, ma possono
far uso eziandio di vele con alberetti fissi 0 volanti.

NUMERO, NOMENCLATURA E DESCRIZIONE
DELLE VARIE SPECIE D'IMBARCAZIONI
DELLE QUALI FANNO USO I BASTIMENTIL

153. La Tabella N. 5 del Regolamento per la Marina mercan-
tile stabilisce, che i bastimenti a vela 0 a vapore che non portano
passeggieri, hanno 1'obbligo di portare da wna a quattro itnbarca-
zioni a seconda del loro tonnellaggio; e quelli che trasportano pas-
seggieri, due a sei, comprese una o due lance di salvamento. So-
vente questi bastimenti portano anche una lancia a vapore.

154. Queste diverse imbarcazioni prendono i seguenti nomi :

Darcaccia. — Grossa imbarcazione di legno o di lamiere di
ferro, molto solida, atta a trasportare zavorra o viveri, distendere
o salpare un ancorotto, e fare altri lavori di forza marinaresca.
Sarebbe pero raccomandabile che fossero provvedute di grua e mo-
linello per poter salpare un’ancora di posta ed essere cosi grandi
e forti da contenere l'intiero equipaggio; non di rado sono I'unico
mezzo di salvezza in caso di naufragio.

Barca o Lancia. — E piu picecola della barcaccia, ma egual-
mente solida. Puo servire a varii usi, ma principalmente per ton-
neggiare, rimorchiare e per il servizio colla terra quando il basti-
mento ¢ in rada. All'uopo é convenevolmente alberata e attrezzata
per poter navigare anche a vela.

Barchetta. — Piu piccola e piu gentile delia precedente adibita
al trasporto degli ufficiali di bordo e dei passeggieri.

Scapparia o Jola. — Palischermo dalle forme snelle e sottili,
di grande velocita, ad uso esclusivo del capitano. Potrebbesi anche
chiamare Saettia o Sclelmo (Guglielmotti. Voc. Marino e Mil.).

Battello 0 Gozzo. — Piccolo palischermo con prua ¢ poppa acute,
B_robprig de’ pescatori, ma usato dai bastimenti pei quotidiani servizii

1 bordo,
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Lancia di salvamento. — B di legno o di lamiere di ferro a
compartimenti stagni, cio¢ con casse d’aria atte a renderla insom-
mergibile anche nel caso che si empisse d’acqua. Queste lance sono
atte a tenere il mare con grosso tempo e posseggono moltissima
stabilita. .

Lancia a vapore. — B ordinariumente di lamiere di ferro o di
acciaio fornita di macchina a vapore ad elice; rende molti utili
servigi. Oggidi queste lance si forniscono di casse d’aria per ren-
derle insommergibili nel caso si empissero d’acqua; senza di queste
sovente sono colate a fondo.

155. Oltre alle precedenti imbarcazioni non sara disutile co-
noscere i nomi delle seguenti:

Scliifo. — Grosso battello adoperato al servizio dei marinai su
certi legni.

Caicco. — Grossa e forte barca, da potersi armare, adoperata a
trasportare soldati.

Scorridora. — Imbarcazione lunga e sottile, assai veloce, usata
dai doganieri.

Bargio. — Elegante e nobile palischermo, guarnito di trine, da-
maschi, frange ed oro, adoperato per i sovrani.

Palischermi di viviere e lagnune. — Sono di varia forma e gran-
dezza e, secondo la localitd dove si trovano, prendono i nomi di
Burchio, Burchiello, Pedta , Zattera, Gondola, Biscione, Bucin-
toro, ecc., ecc.

PARTI DI UNA IMBARCAZIONE,

156. Un'imbarcazione ha: la chiglia — le ossature — le due
ruote di prua e di poppa — il paramezzale — il fasciame esterno
— la prua pit o meno acuminata — la poppce ordinariamente qua-
dra — le frisate o falchette — i fianchi o bordi — il fondo — la
sentina — il paglinolo, cioé un tavolato che covre il fondo a poppa,
o il paglinolato, ciod un tavolato traversale che covre l'intero fondo
— il palchetto o castello a prua — i banchi o palchetti trasversali
sui quali seggono i rematori e collegano i fianchi — i sedi/i posti
ingiro alla poppa — lo schienale, ossia tavola posta di traverso a
poppa al quale si appoggiano le persone sedute sui sedili — la
timoniera, spazio interposto tra lo schienale e il coronamento di
poppa e nel quale, se la lancia é grande, si accoccola il timoniere
o padrone della lancia — le serrette, paglinolo fatto di sverze a
scacchi o a rombi; si usano anche sulle timoniere delle piccole
lance — 'assecco, quella parte del fondo dove havvi un foro, chia-
mato Vallievo, per il quale scela ’acqua imbarcata, e che si tura
col tappo dell’allievo; per accumulare 'acqua a quel sito vi sono
le bisce nelle madiere delle corbe. (V. Fig. 124 e 121 b7s.)

157. Fornimento d'una imbarcazione a remi. — Gli og-
cgetti dei quali suole esser fornita una imbarcazione a remi sono:

Remo. — Strumento di legno col quale si voga (Fig. 123). In
esso si distingue: il giglione o girone, impugnatura di forma conicas
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il ginocehio, parte centrale e cilindrica, che si appoggia alla fal-
chetta; la pala, di forma piatta, che si appoggia nell’acqua.

Fra i remi si notano: il »emo sensile, col giglione lungo quanto
il banco, usato di preferenza da’pescatori, che vogano ritti in pie’
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a brevi intervalli e con corte palate, colla faccia a prua; il remo
alla battana, senza giglione, con due pale agli estremi, tenuto pel
mezzo dal rematore di sandolino (mondssilo), che batte l’a.cqua a
dritla e a manca; i remi « palelle, col giglione corto cosi che pos-
sono ginocare appaiati sullo stesso bzmco e il remo da bratto,

TT——

Fig. 124 ! bis.

che s’usa solitario a poppa, sbrattando Pacqua di qua e di 14 per
dar moto al palischermo.

Scalimo. — Caviglia di legno o di metallo piantata sulla falchetta
intorno alla quale lavora il remo ritenutovi dallo stroppo. Pud essere
semplice e doppio (Fig. 125}

Scaliniera. — Apertura circolare praticata nelle falchette, o for-
cella di metallo, (Fig. 124 e 126)
nella quale s’appoggia il ginoc-
chio del remo invece di essere
allacciato collo stroppo allo
g scalmo. Cotesto metodo rende
I M facilissimo 1'armare e il disar-
it mare i remi. o a

94 27,7 Stroppo. — Anello di cavo
Fig. 124 % bis. sottile o di trinella che, senzz
impedire il giuoco della pala, tiene il remo allacciato allo scalino.
Nell’armare 11 remo allo scalmo,ll cinocchio deve trovarsi a prua-
via del medesimo quando si voga, a peppavia quando si scia. ‘

*
b S




Timone. — Noto istrumento incardinato al dritto di poppa de-

stinato a dirigere 'imbarcazione.

Barra. — Corta manovella conficcata nella testa del timone e
che serve a governarlo. Se & posta di traverso, dicesi viaggio (Giac-
cio 0 Aggiaccio), e si manovra con due cordoni annodati agli estremi.

Anghiere, Gaffa o Gancio d’accosto. — Doppio gancio di ferro

[

(Fig. 127) con ghiera piantato all’estremitd d’un’asta, del quale si
serve il prodiere d'una lancia per accostare e discostare questa
dal bordo, da una calata, o da altro punto fisso.

Barbetta. — Corto pezzo di cavo legato all'anello di prua e
spesso anche a quelln di poppa, col qua-
le si lega 1'imbarcazione al bordo o ad
una calata.

Guardalati o Parabordi. — Guancia-
letti di olona catramata o dipinta, im-
bottiti di stoppa, che pendono fuori bor-
do dalle scalmiere a garanzia de’fianchi
e della vernice quando la lancia s’acco-

sta ad un bastimento o ad una calata.
Sissola. — Specie di cucchiaia di legno con corto manico (Fi-

,;(J(L___ —

IFig. 127,

gura 128) colla quale si vuota 'acqua (sgottare, agottare) che per
gualsiasi causa sia entrata nell’imbarcazione.

Bugliolo. — Secchia di legno cerchiata di ferro (Fig. 129) con
manico di cavo, destinata a vuotar I'acqua grossa imbar-

cata.
Infine a compiere il fornimento, & necessario provve- ,T»L—‘ET
' !

dere I'imbarcazione del ferro col suo ormeggio, della %
tenda, della bandiera e del tappeto,
Fig. 123.

L% ey '

VOGARE.

158. Togare s’intende spingere co’remi un’ imbarecazione colla
prua innanzi; quando invece la si spinge innanzi colla poppa, di-
cesi sciare. Colla voce voga si denota non solo I'azione del vogare,
ma eziandio quello spazio tra un banco e I'altro nel quale sta il
rematore.

Vi hanno diversi modi di vogare, e cioe:

_ Mezza voga. — Quando si danno delle palate corte e a brevi
intervalli affinché la lancia faccia poco cammino.
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Voga lunga. — Quando si danno delle palate lunghe, immer-
gendo bene le pale, onde la lancia arranchi bene.

Voga recle. — E quella neila quale i rematori, nell’immergere
le pale, si alzano al di sopra dei banchi, sui quali poi riseggono
alla fine d’ogni palata; e c¢iv allo scopo d’esercitare sui remi la
massima forza e comunicare alla lancia il mnassimo abbrivo.

Voga in piedi. — Quando si voga ritti in piedi, colla faccia a
prua; modo usato da’pescatori e da que’ barcaiuoli che da soli vo-
gano coi remi a nalelle,

Nota. — Circa il modo di vogare vedi Parte II - Cap. XVIII
n 217,

IMBARCAZIONI A VELA.

159. Un’imbarcazione a vela pud, secondo gli usi per i quali
¢ destinata, essere variamente alberata ed attrezzata: puo quindi
avere uno, due o tre alberetti, avere uno sprgone od asta a prua
per il polaccone o per i fiocchi, od esserne priva; puo portare vele
auriche, latine, a terzo, a tarchia. (V. Fig. 103, 109, 110, 111 e 112), In
ogni caso gli alberetti di una imbarcazione, siano fissi o volanti,
passano per una mastra situata a poppavia di un banco, o tra due
banchi contigui, e vanno colla miccia a metter capo in una scassa
sul paramezzale. Lo spigone di prua passa per una guida o collare
di ferro a lato della ruota di prua e s’attrinca sul palchetto o a
pie’ d’albero. Il guarnimento & d’'ordinario a calcese, salvo con vele
auriche, e le sartiette vengono fissate ad apposite piccole lande o
agli estremi dei banchi Le manovre correnti si danno volta ad ap-
posite caviglie fissate a pie’d’albero, ai banchi e in murata.

Sovente la drizza del polaccone fa da stralletto.

Le lance della Marina mercantile sono generalmente guarnite
con vele latine od auriche; quella della Marina da guerra con vele
al terzo.

GRUE DELLE IMBARCAZIONI,

160. Le imbarcazioni, a bordo, si tengono sospese alle grue
(Fig. 130 e 130 bis), o si tanno riposare sulle morse con rizzature
laterali (Fig. 124, 2 bis).

Le grue sono generalmente di ferro tondo col ramo superiore
sporgente fuori bordo. Si collocano ne’parasartie di mezzana sui
bastimenti a vela, e nell’istesso sito e ai due lati del paleo di co-
mando sui bastimenti a vapore.

L’estremiti del ramo sporgente & foggiato a bozzello doppio
(V. Fig. 130), che fa paranco con un altro bozzello, e questi due
paranchi servono ad alzare e ad ammainare I'imbarcazione. Le due
grue sono mantenute ferme da una ritenuta, che collega i due rami
superiori, e da due venti a prua e a poppa; sono poi attraversate
da un’asta « (Fig. 130 bis) guarnita di parabordo contro cui si ap-

! Per 1' attrezzamento d'una lancia a vela, vedi Cap. XVII, Parte I.
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poggia il fianco interno dell’imbarcazione quando & issata. Due
rizzature o ventrini di cavo, spesso rivestiti di olona, circondano la
lancia e la tengono ferma alle grue. Infine ogni grua porta una gal-

Fig. 130.

1€1. I paranchi sospendono I'imbarcazione per mezzo di due
rache dcd’ (Fig. 130 b7s) inganciate a prua ¢ a poppa a due gol-
fari impernati sui due lati d’una corba,
ovvero sulle due ruote e sul paramez-
zale. X utile che i ganci
siano fissati alle brache
piuttosto che ai bozzelli in-
feriori dei paranchi, allo
scopo di ovviare all’incon-
veniente, pilt volte lamen-
tato, che con mare mosso
1 ganci de’paranchi si so-
no impigliati negli abiti dei
marinai, che mnon furono
pronti ad incocciarli negli

Fig. 131, occhi delle brache.

Preferibile al precedente

¢ il sistema de’ganci automatici Hill
e Clark (Fig. 131), i quali, tosto che Fig. 130 bis.
I’imbarcazione & calata in mare ed &
venuta a cessare la tensione sull’anello  dei medesimi, si scoceiano
automaticamente per effetto del peso maggiore del ramo « del gan-
cio. Sono perd poco in uso nella Marina mercantile.

Infine le imbarcazioni dei piroscafi che non sono di uso giorna-
liero, si tengono rivolte in dentro e fatte poggiare sulle rispettive
morse; sono coperte da apposite tende per garantirle dalle intem-
perie e dai raggi del sole, che ne aprirebbe i comenti e le met-
terebbe fuori servizio.

F. IMPERATO. ) 1



CAPITOLO XIV.
TAGLIO DELLE VELE.

SoMMARIO: Materiali per la costruzione delle vele. — Taglio delle vele qua-
dre. — Tracciato e costruzione d’una vela quadra. — Taglio delle vele
di taglio. — Traceciato e costruzione di un fiocco e di una randa con
lati retti e curvi. — Cuciture differenziali.

MATERIALI PER LA COSTRUZIONE DELLE VELE.

162. Tela olona e di cotone. — Le tele adoperate per co-
struire vele, sono di canapa, di lino e di cotone. Le tele di canapa
e di lino sono piu resistenti di quelle di cotone, e percio piu adatte
per costruire vele di grandi dimensioni e che debbono esercitare
un maggiore sforzo; le tele di cotone invece sono di preferenza
usate per costruire piccole vele, come quelle delle lance, e per
tende, coperture, incerate ed altri simiglianti usi.

Nella tessitura di queste tele i fili di trama, che sono semplici
nel senso della larghezza, s’incrociano normalmente co’fili di ordito
che sono doppi nel senso longitudinale e che s’accavallano, a guisa
di catena, ai primi. Codesta tessitura induce un allungamento nella
tela nel senso dell’ordito, che & del 3 o 4 per cento, allorquando
viene sottoposta ad uno sforzo longitudinale, come accade per le
vele: allungamento del quale devesi tener conto nella costruzione
delle vele per ovviare all’inconveniente di ripararle durante la na-
vigazione per lo eccessivo allungamento nel senso dell’altezza.

Nella nostra Marina si usano sette numeri di tela olona di ca-
napa e di lino: il N. 1 & il piu resistente, il N. 7 & il piu debole.
Alcune fabbriche usano anche i N.' O e 00, che sono i piu forti, e
che s’adoperano per tende e tendoni esposti costantemente alle in-
temperie. Ogni pezza & lunga tra i 70 e gli 80 metri, e la larghezza
varia tra 1 50 e i 60 centimetri.

163. — Fivagni. — I varii ferzi d’una vela sogliono unirsi me-
diante due cuciture, una sull'orlo di ogni ferzo e 1'altra alquanto
al di dentro e parallela alla prima. La distanza tra le due cuciture
e detta vivagno, e suol’essere di 3 ed anche di 2 c. m.; laonde l«
larghezza utile di ogni ferzo & uguale alla larghezza totale dimi-
nuita di quella d’un vivagno. L’ orlo interno del vivagno & indivi-
duato da un filo d’ordito color bleu o rosso, chie serve di guida al-
I'operaio nel fare la cucitura interna (Fig. 139).

Si costuma talora fare una terza cucitura nel mezzo del vivagno
a maggior rinforzo; ma questo si fa solamente nelle vele destinate
a forte resistenza.

164. Spago. — Le tele olone di canapa e di lino si cuciono
collo spago passato a doppio coll’'ago da velaio. Lo spago si unge
con cera vergine mista ad acqua ragia o si bagna nel catrame
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commisto ad un po’d'olio. Lo spago si suole tagliare in refe lunghe
da m. 1.50 a 1.70, e poi s’intreccia.

Le tele di cotone, invece, si cuciono col filo di cotone, che si
vende a gomitoli, e si taglia lungo quanto lo spago. Si unge con
sola cera vergine.

165. Aghi da velai. — Sono d'aceiaio, cilindrici presso la cruna
e piramidali a tre spigoli smussati, per non tagliar la tela, verso
la punta. Ve n'ha per cucire tele, gratili e foderature di cuoio
di varie dimensioni.

166. Gratili o ralinghe. — I gratili delle vele sono cavi di
canapa catramati a tre legnuoli commessi con un grado di torsione
alquanto minore, e cié perché pil limitato risulti 1I'allungamento
elastico e ’ago vi penetri pilt agevolmente.

Si tien conto della elasticita de’gratili sottoponendoli a stira-
mento, per via di paranchi, pria di cucirli ingiro alla vela, insino
a tanto che abbiano acquistato quel grado di equilibrio stabile al
quale debbono rimanere sotto lo sforzo della vela.

Le dimensioni de’ gratili si fanno dipendere da quelle delle scotte.
I gratili della linea di scotta e delle colonne sono di circonferenza
pari aid/; di quella delle scotte, e la circonferenza del gratile d'in-
feritura la meta.

Nelle odierne costruzioni si & comineciato ad introdurre 1'uso de
gratili di fili di acciaio flessibilissimi per trevi e gabbie.

167. Taglio dei ferzi. — 1 ferzi che trovansi nella parte me-
diana delle vele quadre hanno press’a poco la forma d’un rettan-
golo, cosicche per tagliarli basta conoscerne la lunghezza e seguire
col coltello il filo di trama corrispondente. Non cosi accade per i
ferzi delie due ali delle vele quadre, per quelli che in basso se-
guono la curva di lunata e per quelli delle vele auriche e latine;
in essi & d’uopo segnare la linea obliqua che seguir debba la lama
del coltello. Questa linea, p o' per esempio (Fig. 136), & 1'ipote-
nusa d'un triangolo rettangolo che ha per cateti la larghezza po
del ferzo ed o 0’, nel senso dell’ordito, che addimandasi ¢aglio. Co-
nosciuto questo taglio, si puo tracciare 1'ipotenusa p o’ colla matita
0 con una piega e poi tagliare il ferzo della voluta forma col col-
tello o colla macchina taglia-ferzi, come costumano i buoni velai
nelle loro officine.

168. Cucitura delle vele. — I ferzi d'una vela, tagliati se-
condo il loro numero d'ordine, come sara detto in appresso, si uni-
scono da prima col punto soprapposto, cioé con un punto di due o
tre giri di spago soprapposti, alla distanza di circa un metro ’uno
dall’altro. Quindi P'operaio, seduto, cuce colla destra garantita da
un guardapalma di acciaio fissato su d’una striscia di cuoio; egli
pianta la punta dell’ago sull’orlo interno del vivagno, ne fa risalir
la punta finché penetri nel margine della tela soprapposta e, spin-
gendo la cruna col guardapalma, estrae 'ago distendendo lo spago
e spianando il punto: & questo il punto d’orlo o punto torto. Vi ha
poi: il punto piano, che si fa in mezzo al vivagno traversando la
tela obliquamente sopra e sotto: il punto d’ imbastiture, che si

]
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usa per le forte.zze verso gli orli della vela: e il punto per ocelielli,
che serve a cucire gli occhielli di merlino ai buchi fatti nella tela
sulle vaine d’inferitura e sul-

le bende dei terzaruoli.

169. Inferiture. — Sulle
inferiture delle vele quadre
si fanno d’ordinario tre oc-
chielli per ogni due ferzi, su
quelle delle vele di taglio si
fa un occhiello per ogni u-
nione diferzi. A questiocchiel-

Fig. 132, li sifissanoi gerli o matafio-
ni d’inferitura per inferire le
vele allc guide dei pennoni o ai canestrelli delle draglie ¢ degli

stralll.

Agli angoli d’inferitura delle vele qua-
dre, guarniti di stroppi con radance nei tre-
vi e nelle gabbie e di stroppi senza ra-
dance nelle altre vele, si fissano gl'¢nfe-
ritoi, pezzi di sagola catramati, per assi-
curarli ai golfari prodieri dei collari delle
varee.

170. Biugne. — Ve ne sono di diverse
specie: La bugna con legatura (Fig. 132)
formata dallo stesso gratile fasciato e guar-
nito di radancia con solida legatura di mer-
lino alllingiro;la bugna Consolin (Fig. 133)
formata con una stroppatura particolare
guarnita di radancia, e fatta nella direzio-

Fig. 133.

ne in cui si esercita lo sforzo della scotta; la bugna ad anello o ad

chi; ela bugina con
stroppo esterno (Fi-
gura133), che si ot-
tiene con uno strop-
po guarnito di ra-
o dancia, fissato al-
Fig. 134. I'angolo della vela

per due occhielli.

174. Terzaruoli. — Si da questo nome
a quelle parti di alcune vele (trevi, gab-
bie volanti e rande) che si serrano quan-
do il vento & fresco. Nelle vele quadre i
terzaruoli stanno in alto secondo una retta

occhiali (Fig. 134) per le quali i gratili di
scotta e di caduta terminano con gasse
guarnite di radance, nelle quali passa o un
anello o un triangolo di ferro con tre oc-

Fig. 135.

perallela ai pennoni, nelle rande in basso secondo una retta {pa-
rallela alla boma od obliqua alla medesima, e nelle vele latine
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secondo una retta di poco obliqua all’antenna e divergente dalla
mura alla penna.

Ogni mano di terzaruoli é rinforzata da una striscia di tela for-
nita di occhielli co’rispettivi gerli, i quali pendono, nelle vele quadre,
poco men della metd da pruavia e il rimanente da poppavia. Questi
terzaruoli, usati dai mercantili, si prendono distendendo la benda
co’paranchini, assicurando poscia le brancarelle colle borose, e pie-
gando in ultimo la tela tra il pennone e la benda e dando volta i
gerli col nodo per matafioni di terzaruoli.

Nella Marina da guerra s’usa invece il sistema RBelleguie. Con
questo sistema una lunga sagola passa alternativamente per gli
occhielli della benda e si fissa cogli estremi sui gratili di caduta.
Per entro a tale sagola si fanno passare a pruavia dei gerli con
cuccinelli, fissati all’antennale, e che portano all’estremita inferiore
una piccola gassa che s’incappella nel rispettivo cuccinello. Per tal
guisa il terzaruolo si prende con una sola piega, che pende a pop-
pavia della vela.

172. Fortezze delle rele. — Vi sono le laterali, che seguono
il contorno dei gratili sui quattro lati delle vele quadre; sono cucite
sopra le vaine sulla faccia prodiera. La loro larghezza varia dalla
metd ad un ferzo intero, e la parte rimanente si usa per le bende
dei terzaruoli. Le piccole vele non hanno fortezze laterali: portano
invece un faccone ai quattro angoli. Lo stesso dicasi per le vele
di taglio.

Oltre di queste vi sono le fortezze per paranchini, per terzaruoli
¢ per caricamezzi, tutte da pruavia; e poi il batticoffa delle basse
gabbie, il batticrocetta dei velacci e la fortezza del ventrino, tutte
da poppavia delle vele quadre (Fig 107).

TAGLIO DELLE VELE QUADRE.

173. Dimensioni. — Per tagliare una qualunque vela quadra
fa mestieri conoscere: 1° la lunghezza dell'inferitura, 2° la lunghezza
rettilinea di scotta, 3° la caduta totale, 40 la saetta della lunata
di scotta.

Le tre prime dimensioni si ricavano o dal piano di velatura, che
ogni costruttore é obbligato a rimettere all’armatore, o direttamente
dall’alberatura nel modo seguente;

Lunghezza dell’inferitura. — K uguale alla distanza delle noci
del pennone, ridotta del mezzo per cento per 'allungamento in trama
della vela. .

Lunghezza rettilinea di scotta. — I uguale alla distanza delle
noci del pennone inferiore diminuita di /5 circa. Per i trevi si mi-
sura la distanza tra la chiavarda della mura e un punto dell’asse
longitudinale della coperta, che trovasi a pruavia dell’albero ad una
distanza pari alla lunghezza della trozza e una volta e mezzo il dia-
metro del pennone; tale distanza, diminuita di 3/,4y del suo valore,
si raddoppia.
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Caduta totale. — 1 uguale all’altezza tra la generatrice supe=
riore del pennone, ghindato a segno se trattisi di pennone volante,
e il pennone inferiore, dedottane i 3/, della lunghezza del gancio
della scotta. Peri trevi si misura la distanza del pennone alla linea
retta di scotta, che e alta dalla coverta per l'altezza delle murate.

Saette delle lunate di scotta. — Si sogliono riferire alla caduta
totale secondo 1 seguenti rapporti: per i trevi!/,; circa, per le basse
gabbie i 19,4, per le gabbie volanti i?[,., per i1 velacei i'*,n € per
i controvelacei 1 ..

TRACCIATO E COSTRUZIONE
DI UNA VELA QUADRA.

174. Prima di costruire una vela qualsiasi ¢ necessario farne
il tracciato o disegno che dir si voglia.

Proponiamoci, per ora, di eseguire quello d’una vela quadra. A
tal uopo nel basso del foglio tracciamo una scala grafica, a traver-
sali anzicheé semplice, nel rapporto di 2/, 0 di 3/, (Fig. 136 bis). Indi
conduciamo una retta 4 B (Fig. 136) proporzionale alla lunghezza
rettilinea di scotta; dal punto medio I eleviamo una perpendicolare
proporzionalmente lunga alla caduta totale, e dallo estremo X con-
duciamo la retta C D parallela ad 4 B sulla quale marchiamo i punti
C e D equidistanti da X\ della meta dell’inferitura; corgiungendo,
mercé rette, i punti 4 e B con Ce D, ne risultera il trapezioA CD I}
simile alla vela quadra da costruirsi.

Per tracciare la lunata di scotta tagliamo sullasse .\ Y un seg-
mento 1" Z proporzionale alla saetta, e per i tre punti A, Z, B fac-
ciamo passare un arco di cerchio o, meglio ancora, un arco di pa-
rabola giacché, opportune considerazioni analitiche hanno dimostrato
che le lunate paraboliche fanno meglio portare le vele di quello
che nol facciano le lunate circolari.

Per tracciare i ferzi portiamo, a partire da Y — se vuolsi che
una cucitura cada sull’asse della vela — su di 4 B, a destra e a
manca, un'apertura di compasso proporzionale alla larghezza utile
del ferzo, e dai punti di divisione conduciamo delle parallele trat-
teggiate all’asse della vela e limitate al suo contorno. Se poi si vuole
che 'asse cada sulla linea mediana d’'un ferzo. allora, a partire da X,
tagliamo a dritta e a manca due segmenti pari alla metd della lar-
ghezza del ferzo, e poscia procediamo come si disse dianzi.

175. Metodo pratico per costruire le lunate. — Non sempre e
possibile tracciare sul disegno o sul suolo dell’officina un arco di
cerchio di raggio grandissimo o costruire un arco di parabola. E
poiché, come testé accennammo,.si suole accordare la preferenza alle
lunate paraboliche, diamo un metodo pratico per potere costruire
agevolmente siffatte curve.

Dividiamo la retta 4 B (Fig. 136) in S parti eguali, e dai punti
di divisione eleviamo le ordinate Y Z, «a’, b¥', ¢, a, ', b,b/, ¢, ¢, :
normali alla stessa; indi divisa 1a 1" Z, vguale alla saetta, in 16 parti
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uguali, portiamone 15 sulle ordinate contigue ad/, a, @/, 12 sulle altre
intermedie bd’, b, V', e T sulle altre estreme cc/, ¢, ¢’,: congiungendo
i punti 4 e B colle estremita delle ordinate mercé una flessibile o a
mano libera, verremo a tracciare la lunata richiesta.
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Questa costruzione si riferisce a quelle lunate nelle quali I’asse
della vela coincide col vertice dell’arco parabolico, come accade
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per le gabbie ed i velacci. Ma lo stesso non avviene per i trevi, per
i fiocchi e le rande, nelle quali vele il vertice della lunata cade d’or-
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dinario in un punto fuori dell’ as-
se. In un trevo, per es., la lunata é
costituita da una retta Z, Z, (Fig.
187) e da due archi di parabola
Z, A e Z B,i cul vertici cadono
nei punti Z,. In tal caso si unisce
il punto 17 co’detti punti Z, e dai
punti di divisione della retta 4’ B’
si conducono delle ordinate oblique
parallele alle due 1" Z,; in seguito
si opera su queste ordinate come
nel caso precedente, salvo ad uni-
re i due punti Z, Z, con una retta.

Le lunate de’fiocchi e delle ve-
le di strallo e delle rande hanno
il vertice in un punto Z” (Fig. 138)
piu prossimo alla mura. La sempli-
ce ispezione della figura chiarisce
il procedimento da seguire per la
sua costruzione.

176. Numero dei ferzi. — Di-
videndo la lunghezza dell’ inferi-
tura per la larghezza utile della te-
la, si avra il numero intero o fra-
zionario dei ferzi che mettono ca-
po al pennone; e dividendo la lun-
ghezza rettilinea di scotta per la
stessa larghezza, si avra il numero
intero o frazionario dei ferzi conte-
nuti sull’ orlo inferiore della vela.
La semidifferenza di codesti due
quozienti dara il numero intero o
frazionario dei ferzi che enframno
in ciascun’ala della vela, rappre-
sentata da 4 CC, nella Fig. 136.

Questi risultati numerici servo-
no a controllare i risultamenti gra-
fici ottenuti dal disegno.

177. Tagli dei ferzi sulla lu-
nata di scotta e sui lati di ca-
dutae lunghezze degls orli interni
delle cuciture. — Conducendo dai
punti 2, d, ¢, f, g,... delle rette
parallele ad 4 B e limitate ad ogni
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ferzo, siavranno i tagli di lunata dd', e¢, ff', ... corrispondenti ad
ogni singolo ferzo e la cui somma € manifestamente uguale alla saetta
Y Z:ivalori numerici di questi tagli, presi col compasso, si dedur-
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ranno dalla scala grafica, la cui somma, per pruova, dovra dare la
saetta.
Parimenti, conducendo dai punti p, o'... le parallele po,0'g,...
. alla 4 B, si avranno i tagli mp, 0 0’y 99 v o
a sut lati di caduta, i cui valori numerici =<+ g
si deduranno dalla scala col compasso e la :
cui somma dovra pareggiare la caduta
totale X Y diminuita dell’ultimo taglio i
alla scotta Aan:cid pud servir di pruova, !
Infine, sempre col compasso, si misu-
reranno gli orli interni delle cuciture
‘ XZ, rd, se, tf,... 1 cui valori numerici, §
| come pei precedenti, si dedurranno dal-
| la scala. Questi valori, a titolo di pruo-
| va, possono benanche ottenersi aggiun-
i gendo al valore di X Z, che é uguale
l
{
|
I
l

— e - —F

alla caduta totale diminuita della saetta
Y Z,uno dopo I'altro, progressivamente,
i valori dei tagli di lunata di scotta dd’,
ee . ...

Tutti questi elementi si registreranno
in apposito quadro, come si vedra nel-
I’esempio che ora riporteremo, e con es-
si si procedera a tagliare i ferzi e a co- ,
struire la vela. Geozed iy

178. Applichiamo l’esposto metodo al '
seguente i

FEsempio pratico. — Vogliasi costruire
un velaccio, come quello della Fig. 136,
delle seguenti dimensioni:

Inferitura m.6,05;scottam. 8,07;caduta
tot. m. 4,70; vaine m. 0,15.

Dovendo tener conto delle vaine pri-
ma di eseguire il disegno della vela, fa
mestieri aggiungere — come € ovvio com-
prenderlo — il doppio della larghezza del-
le medesime a ciascuna delle tre prime
. dimensioni, le quali verranno percio mo-
\ dificate cosi:

\ ,1 Inferitura m. 6,050 4 0,30 = m. 6,35 2
- Scotta m. 8,07 + 0,30 = m. 8,37

i Caduta tot. m. 4,70 4+ 0,30 = m. 5,—
W

Fig. 138.
Fig. 139.

4

aduwod
QUIBA

Supposto che la tela sia larga m. 0,5: L
<< e il vivagno m. 0,03, la larghezza utile « o
di ogni ferzo ¢ m. 0,50.

Cid premesso, col metodo esposto ain 174 e 175 si eseguisce il trac-
ciato della vela rappresentato dalla Fig. 136.

" =T




Da essa rilevo che i ferzi sulla scotta sono in numero di 16,74,
quelli sull'inferitura 12,70 e quelli su ciascun’ala della vela 2,02, ossia
la frazione C, D pari a 0,65 del ferzo n. 7, il ferzo intero n. 8 e la
frazione A E pari a 0,37 del ferzo n. 9, tot.: 0,65 4 1 40,37 = ferzi 2,02.

Controllo numericamente questi risultati col metodo esposto al
n. 176, ed ho:

m. 6,35:0,0 = 12,70 ferzi sull’inferitura;
m. §37:0,5 = 16,74 , sulla scotta;
16,74—1270 __

)

-

= 2,02 , di ciascun’ala.

Ora col metodo esposto al n. 177 ricavo graficamente i tagli dei
ferzi sulla lunata ¢ sui lati di caduta, non che le lunghezze degli
orli interni delle cuciture, ¢ li registro nella seguente tabella:

N.o d'ord. Tagli Orli interni Tagli
dei ferzi di Lunata delle cuciture di caduta
1 m. 0,015 m. 440 —

2 . 0,030 . 4415 —

3 , 0045 . 4,445 —

4 . 0,060 . 4,490 —

5 . 0,075 . 4550 —

6 . 0,000 . 4,625 —

7 . 0,105 . AT15 m. 1,680

8 . 0,120 , 3,135 . 2,410

9 » 0,060 s 0,845 , 0845
Somme m. 0,600 m. 4,935

i

Essendo 1a vela simmetrica rispetto all'asse X'} secondo le due
parti M ed N, ho registrato gli elementi di una sola parte, e nel
tagliarei ferzi li raddoppio. Osservo ora che la somma dei tagli di
lunata, procedenti in prooressmne aritmetica con una differenza co-
stante pari'a m. 0,013, & uguale a m. 0,60 quant’e appunto la saetta X7

del velaceio. Invero, 12 Xo_m 0,60. (V. n. 173).

Inoltre la somma de1 tagli di caduta & m. 4.935, risultato quasi
identico am. 5 — 0,060 = m. 4,94, come avevamo stabilito per pruova
al n. 177,
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179. Ora procedo a tagliare i ferzi. Sia abed (Fig. 139) 1a pezza
di tela. Sul lato ¢d misuro m. 4,40, cioé¢ «e, quindi misuro in se-
ouito ef pari a m. 0,015 taglio di lunata corrispondente; prendo ¢
sulla perpendicolare fg e piego la tela secondo eg: tagliando col
coltello secondo eg, distacco il ferzo abge, che € il n. 1. Ma poiché
ce n’é bisogno d’un altro uguale, misuro g/ uguale a m. 4,40, e ta-
cliando la tela secondo il filo di trama 7/, sarda egl//i Valtro ferzo
n. 1 tagliato senza sciupo di tela.

Analogamente si procede per tagliare tutti gli altri.

Tagliati 1 ferzi e marcati col loro numero, si uniscono da prima
col punto soprapposto, poi si cuciono col punto d’'orlo, quindi si pie-
gano e si cuciono le vaine, si adattano le fortezze e i tacconi e
infine si fanno gli occhielli d’inferitura e s’ingrattina la vela.

Nello stesso modo si procede per le altre vele quadre.

180. Tela necessaria, per costruire una vela quadra. —
Una vela quadra avendo la forma d'un trapezio regolare, se ne
determina ’area moltiplicando la semisomma dell'inferitura e della
linea di scotta per la caduta totale e deducendone 'area della Iu-
nata, la quale, senza errore sensibile, puossi considerare come un
triangolo avente per base la linea di scotta e per altezza la saetta.
11 quoziente della divisione di tale area per la larghezza utile della
tela, dard il numero di metri lineari di tela olona occorrenti a co-
struire la data vela. Va da sé che a questa tela vi si debba aggiun-
gere quella per le fortezze e per le bende dei terzaruoli.

TAGLIO DELLE VELE D1 TAGLIO.
TRACCIATO E COSTRUZIONE D'UN FIOCCO
CON LATI RETTIL

181. Dimensioni. — Per tagliare e costruire un fiocco, o una
vela di straglio, & d’uopo conoscere: 1o la lunghezza dell'inferitura,
2° la lunghezza rettilinea di scotta, 3° la caduta poppiera o filo, 4°le
saette delle lunate di scotta e d’inferitura se trattisi di fiocco con
lati curvi.

Le prime tre misure sarebbe meglio ricavarle dal piano di ve-
latura onde studiare nel loro complesso la migliore disposizione
delle vele di bompresso; mancando il piano di velatura, le cennate
1nisure si ricaveranno direttamente cosi:

Lunghezza d’inferitura. — Quella della trinchettina uguale ai 3/,
dello straglio di parochetto; quella del fiocco ai?/; della sua draglia;
quella del controfiocco !/, della sua draglia.

Lunghezzarettilineadiscotta.— Quelladella trinchettina i3/ circa
dell’inferitura; quella del fiocco una volta e mezza circa la distanza tra
il piede della draglia e la testa di moro del bompresso; quella del
controfiocco una volta e mezza la distanza delle draglie.

Caduta poppiera. — Si determina cosi: tenuto presente che 1'al-
tezza delle bugne della trinchettina e dei fiocchi ¢ determinata in
modo che il prolungamento del penzolo della scotta incontri 'infe-
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ritura ai3; cirea dalla mura per la prima e a poco piu di ¥, per i
secondi, si distenderd una lenza tra la mura e la penna in guisa
tale che, facendo scorrere con nodo scorsoio un'altra lenza che si
distendera nella direzione del penzolo della scotta, questa si trovi
nelle condizioni testé accennate: la distanza della prima lenza tra la
penna e l'angolo di scotta, sara la caduta.

182. Tracciato d'un fiocco con lati retti. — Costruita una
scala grafica simile a quella riportata per le vele quadre, si co-
struisca un triangolo rettilineo 4 B C (Fig. 140) avente per lati le
lunghezze d’inferitura 4 B, di
scotta 4 Ce di caduta BC. In-
di si abbassi dalla mura la
perpendicolare 4 D sul pro-
lungamento della caduta pop-
piera; sara AD la larghezza
totale in trama del fiocco, co-
me BDesprimera la lunghez-
za totale in ordito dei ferzi.
Per tracciare i ferzi basterd
portare sulla D 4, a partire
da D, un’apertura di compas-
so proporzionale alla larghez-
za utile d’un ferzo, e condurre
dai punti di divisione delle
rette tratteggiate parallele
alla caduta B C.

183. Numero dei ferzi. —
Il numero totale de’ferzi si
puo ricavare dal disegno pur-
che sia stato escguito con
precisione, come ¢ raccoman-
dabile. Ma volendo un con-

trollo numerico, si dividera
Fig. 140. il numero espresso dalla lar-
ghezza totale in trama 4 D,
misurata sulla scala, per la larghezza utile della tela e si otterra
il numero totale intero o frazionario dei ferzi.

184. Calcolo dei tagli di scotta e &’ inferitura e degli orli
d! cucitura. — Conducendo dai punti d'incontro dei ferzi sull'infe-
ritura e sulla scotta delle parallele ad 4 D, ne nasceranno i tagli
dell’inferitura B B,, aa’, bb',... e 1 tagli di scotta {f', gg’, hl',...
che sono rispettivamente uguali fra loro, come rilevasi dalla serie
dei triangoletti uguali, B B, a, aa'b, V' ¢,... Cf f, f9' g, gh' 1. 11
valore numerico di ogni singolo taglio dell'inferitura e della scotta
si pud ricavare graficamente dalla scala, prendendolo col com-
passo, ed anche analiticamente dividendo le distanze BD e CD,
misurate sulla scala, per ii numero totale dei ferzi giacché, come &
facile osservare, la somma dei tagli dell'inferitura pareggiala B D,
mentre la somma dei tagli della scotta pareggia la C D.
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Desiderando una maggiore esattezza, i valori numerici di A4 D,
LD e CD si possono calcolare colle relazioni trigonometriche

AD=AD sen ¢ |

s N )
BD=AB cos ¢

nelle quali ¢ é la misura in gradi dell’angolo B ottenuta col rap-
portatore grafico, e le relazioni (1) nascono da considerazioni tri-
gonometriche del triangolo rettangolo ABD. Ottenuti i valori di 4 D
e B D, sara facile ricavare CD =B D — B C.

Le frazioni di taglio dd’, Ae della frazione di ferzo al punto di
mura, o si ricavano graficamente, ovvero moltiplicando rispettiva-
mente il taglio del ferzo intero sull’inferitura e sulla scotta per la
frazione di ferzo che si considera.

Per calcolare gli orli poppieri delle cuciture basta osservare che,
BC, orlo poppiero del ferzo n. 1, é dato dalla caduta poppiera ; af.
orlo poppiero del ferzo n. 2, & uguale a BC — B B, ff'; bg, orlo
poppiero del ferzo n. 3, & uguale ad af — aa’ 4+ g9’; e cosi via. E
cioé: Ognz orélo poppiero di ferzo — tranne quello del n. 1, che é
noto — é uguale all’orlo poppiero del ferzo precedente diminuito
della differenza dei tagli dell’inferiturce e della scottu. Questi va-
lori possono dedursi benanche graficamente misurandoli sulla scala.

185. Applichiamo I’esposto metodo al seguente.

Esempio pratico. — Debbasi costruire un fiocco con lati retti
delle seguenti dimensioni:

Inferitura m.10,70; Caduta m. 8,20; Scotta m. 5,10; vaine comprese.

Se si dovesse tener conto delle vaine prima d’eseguire il disegno
della vela, bisognerebbe aggiungere il triplo della loro larghezza
all’inferitura e alla caduta e il doppio alla scotta.

Cid premesso, eseguo il tracciato del fiocco come nella Fig. 140
col metodo esposto «ul n. 182. Per maggior precisione mi caleolo i
valori di 4.D e B D collerelazioni (1), e supposto che ’angolo B = ¢
si sia trovato di 27°, ricavo:

AB=10,710 log. n. 1029384 . . . . . . . . 1,029384
p =27° log. sen. 9,657047 . . . . . log cos. 9,949881

AD=—m. 485 log. n. 0,686431; B D =m. 9,53 log. n. 0,979265.

Adunque 4 D =m. 4,85 ¢ B D = m. 9,535 risultati che si sarebbero
potuti dedurre con sufficiente approssimazione dalla scala grafica.
Ora il segmento CD=BD — BC=m. 9,53 — 8,20 = m. 1,33,

Con questi elementi mi calcolo il numero dei ferzi,la lunghezza
dei tagli e gli orli poppieri di cucitura, ed ho:
m. 4,85 : 0,5 =9,7 numero dei ferzi, supposto 0,5 la larghezza
utile del ferzo;
m. 9,53 : 9,7 = m. 0,98 lunghezza di ogni taglio di ferzo intero
sull’ inferitura;
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m. 0,03 XX 0,7 = m. 0,635 = dd’ frazione di taglio della frazione 0,7
di ferzo alla mura;

m. 1,33 : 9,7 = m. 0,137 lunghezza di ogni taglio di ferzo intero
sulla scotta;

m. 0,137 XX 0,7 = m. 0,006 = 4e frazione di taglio alla scotta della
frazione 0,7 di ferzo.

Quanto agli orli poppieri di cucitura applico la regola data al

n. 184, e i risultati, uniti ai precedenti, li registro, per maggior chia-
rezza, nella seguente tabella:

Ferzi 1

Lo
w
W
ot
(7]
-l
o
<
_.._: _—
<

m. m. m. nm. m, nl. 1. m. nm.

Tagli all'infe-
ritura {0,930 0,930 0,930| 0,980, 0,980' 0,980 0,980 0,980 0,980' 0,636

» alla scottal 0,137 0,137 0,137 0,137; 0,137 0,137'0,137 0,137{ 0,137 0,096

' I
Differenze . |0,843 0,843} 0,843 0,543 0,543 0,843 0,843 0,313 0,843 0,590
Orli pop.ri di '
cucitura S,‘_’OOI 1,397 6,514

0,613

5,671f 4,828 3,985l 3,1«1‘2l 2,299( 1,456

I precedenti risultati li avrei potuto ricavare con sufficiente ap-
prossimazione dalla scala grafica, metodo che per gli usi di bordo
puo riuscire utile e pratico.

186, Per costruire il fiocco non resta che a tagliare i ferzi collo
stesso procedimento esposto al n. 179, e quindi a cucire e ingrat-
tinare la vela, :

TAGLIO D'UN FIOCCO CON LATI CURVI

187. Effetto de! fivecchi. — 1 fiocchi hanno per effetto di age-
volare la poggiata del bastimento e di concorrere colle altre vele
a comunicargli moto progressivo. Ma perché tale condizione sia
soddisfatta, & necessario che siano bene spianati e ricevano il vento
sotto il minimo angolo d’incidenza, che € poco piu di due rombi.

Ora i fiocchi a lati retti sono ben lungi dal soddisfare a queste
condizioni: essi, sotto I’'impulso del vento, si gonfiano a mo’ di vasca
triangolare co’ lati incurvati indentro, e quando il bastimento viene
all'orza sbattono prima delle gabbie. Inolire vanno soggetti a de-
tormazione a causa del cambiamento dell’angolo di trama prodotto
dalla tensione della scotta e dallo impulso del vento, dal che ne
derivano nocivi sbattimenti, massimo lavoro della draglia e la rot-
tura degli occhielli nella direzione della scotta.

Per ovviare a siffatti inconvenienti si ¢ pensato di restituire ai
fiocchi la superficie perduta, e percio sui lati d’inferitura e di
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scotta »i danno due lunate paraboliche atte a far raggiungere ai
flocchi lo scopo per cui sono destinati.

188. Forme e dimensioni delle lunate. — La lunata di scotta
(Fig. 141), avendo per effetto di far crescere i tag/i dalla mura alla
scotta, dovra trovarsi col suo vertice piu verso questa che quella.
Ordinariamente il piede della saetta normale 12 0 stara bene ai /2
della linea retta di scotta a
partire dalla mura. La lun-
ghezza della saetta si suol fa-
re pari a 0,075 della retta me-
desima. Solo ne’fiocchi di cat-
tivo tempo o di cappa ¢ utile
diminuire 'ampiezza della lu-
nata affinché lo sforzo sia in
parte pil ragguardevole sop-
portato dal gratile di scotta

La lunata 4’ inferitura, a-
vendo per effetto di far cre-
scere itagli dalla penna alla
mura, dovra trovarsi col suo
vertice press’a poco ai 3/ del-
la linea retta d’inferitura a
partire dalla mura, e il piede
della saetta normale all’in-
contro della perpendicolare
Fm' innalzata da E ai 33 del-
la larghezza in trama A’ D’ a
partire dalla mura. La lun-
ghezza della saetta normale
m' o' si suol fare dai 0,04 ai
0,05 del lato retto d’inferitura.

Il tracciamento di coteste
lunate dovrebbe a rigore effettuarsi con due archi di parabola i
cui vertici coincidessero press’a poco colle estremitd delle saette
ma per gli usi pratici & sufficiente un solo arco di parabola traec-
ciato col metodo esposto al n. 175 e rappresentato dalla Fig. 138.

189, Tracciato d'un fiocco con lati curvi. — Costruito
un triangolo A’ B’ C’ (Fig. 141) come quello d’un fiocco con lati
retti, si prenda sulla linea di scotta la distanza A'm pari ai 7/, di
sé stessa e dal punto m si elevi la saetta normale »2 0 uguale ai
0,075 di A’ . Per i punti A, o, C' si faccia passare una curva di
parabola tracciandola col metodo dianzi accennato, e questa sara
la lunata di scotta.

Si marchi poscia il punto E sulla 4’ D’ distante da A’ dei 3[g di
s¢ stessa, si elevi da E la perpendicolare En' fino allo incontro
della linea retta d’inferitura e dal punto 7' s’ innalzi la saetta nor-
male ' o' pari ai 0,04 o ai 0,05 di A’ B'. La curva parabolica fatta
passare per i punti 4’0o’ B’ sara la lunata d’inferitura.

I ferzi si fracceranno comc nel caso precedente E per avere
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la lunghezza dei singoli tagli, si conducano dai punti d’incoutro
delle curve d’inferitura e di scotta le parallele ¢ B’, bd', cI'... C' [,
foy gh'.. alla retta A' D' che esprime, come si sa, la lunghezza to-
tale in trama dcl fiocco.

190. Calcolo dei tagli e degli orli poppieri di cucitura., —
Dalle cose dette innanzi e dalla semplice ispezione della fig. 141, si
vede che i tagli dei ferzi sono tutti differenti e vanno progressiva-
mente crescendo dalla penna alla mura sulla linea d'inferitura ¢
dalla mura alla scotta sulla linea di scotta.

Per ottenere i valori numerici di questi tagli, accontentandoci
del metodo grafico (Vedi I’'Osservazione in fine di questo Capitolo,
bastera col compasso prendere le distanze B' B/, a«’, bb'... ff gy,
h]'... e misurarle sulla scala. Lo stesso dicasi per ottenere gli orli
poppieri di cucitura « f, b g, c/... salvo B’ C’, che & noto.

Questi risultamenti si registreranno in un’apposita tabella simile
a quella innanzi riportata, e con quegli elementi si procedera a ta-
cliare i ferzi e cucire la vela.

191. Tela necessaria per costruire un fiocco, — L’area
del fiocco A’ B’ C/, si determina aggiungendo all’area del triangolo
rettilineo A’ B'C', calcolata moltiplicando I’inferitura 4’ B’ per la
meta dell’altezza C' F' misurata sulla scala, le aree delle due lu-
nate considerandole, senza errore troppo sensibile, come altri due
triangoli rettilinei aventi per base le corde corrispondenti e per al-
tezze le saette. I1 quoziente della divisione dell’area totale per la
larghezza utile della tela, dara il numero dei metri lineari di tela
oclona occorrenti per costruire il dato fiocco. A questo numero si
aggiungera la tela occorrente per le vaine e per i rinforzi.

192 Osservazione. — Desiderando costruire una vela di straglio
triangolare, tengasi un procedimento analogo a quello testé indi-
cato per i fiocchi. Se poi la vela di straglio debba avere forma tra-
pezoide, veggasi il procedimento che nel seguente paragrafo espor-
remo per la costruzione di una randa.

TAGLIO D'UNA RANDA CON LATI RETTL

193. Dimensioni. — Per disegnare e costruire una randa con
lati retti sono necessarie le seguenti dimensioni: 1.0 lunghezza d'in-
feritura; 2.0 caduta prodiera; 3.0 lunghezza rettilinea di scotta;
4.0 caduta poppiera; 5.0 lunghezza della diagonale tra i punti di
cola e di scotta.

Tali dimensioni si ricavano o dal piano di velatura, o diretta-
mente nel seguente modo:

Lunghezza d’inferitura. — Tra il frolfare della gola e I’orlo
prodiero della puleggia della drizza.

Caduta prodiera. — Tra le gole del picco e della boma dimi-
nuita di m. 0,20.

Lunghezza rettilinea di scotta. — Tra la gola della boma e
I'orlo poppiero della puleggia della scotta diminuita di /;3 del suo
valore,
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Caduta poppiera e diagonale. — Si determinano cosi: si fissa
I'estremita di una lenza alla puleggia della drizza del picco o alla
sua noce e si fa passare 1’altra cima per entro una radancia li-
gata superiormente alla puleggia della boma; indi si alza il p1cc0
a segno, e poi si porta la cima libera della lenza alla gola del picco:
le distanze della lenza tra la penna e la radancia della boma e tra
questa e la gola del picco, daranno rispettivamente le lunghezze
della caduta poppiera e della diagonale.

194. Tracciato d’una randa con lati retti. — Costruita la
solita scala grafica, si tracci una retta 4 B (fig. 142) proporzionale
alla caduta prodiera;
indi con centri 4de I e
con aperture di com-
passo proporzionali al-
le lunghezze di scotta
¢ della diagonale, si
traccino due archetti
che s’ intersecheranno
in D3 poscia con cen-
tri B e D e con aper-
ture di compasso pro-
porzionali all’inferitura
e alla caduta poppiera,
sitraccino altri due ar-
chetti che s’interseche-
ranno in C: congiun-
gendo merce rette i
punti A4 e B con DeC
e questi fra loro, ne ri-
sultera un quadrilatero
simile alla randa da co-
struirsi.

Cio fatto, dai punti
A e D si abbassino le
perpendicolari A4 3 e B N alla caduta poppiera: la A M rappre-
senta manifestamente la larghezza totale in trama al vertice della
mura, e la BN lalarghezza totale in trama al vertice della gola.
Per la qual cosa, portata da M verso 4 un’apertura di compasso
preporzionale alla larghezza utile della tela tante volte quanto e
possibile, e condotte per i punti di divisione delle parallele tratteg-
giate alla caduta poppiera, si avranno i ferzi.

195. Nuinero dei ferzi. — Per controllare con un calcolo nume-
rico 1 ferzi disegnati, basta dividere il numero espresso dalla A B3/,
misurata sulla scala, per la larghezza utile della tela, ed il quoziente
esprimera il numero intero o frazionario totale dei ferzi. Dividendo
poscia il numero espresso dalla B N, misurata a sua volta sulla
scala, per la medesima larghezza, si otterra il numero intero o fra~-
zionario dei ferzi che mettono capo all’inferitura. La differenza de

F. IMPERATO. 8
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due numeri cosi ottenuti esprimerd evidentemente quello dei ferzi
che cadpitano alla caduta prodiera.

196. Calcolo dei tagli dei ferzi e degli orli poppieri di cuci-
tura. — La semplice ispezione della fig. 142 basta a persuaderci
che i tagli dei ferzi sull’inferitura, sulla caduta prodiera e sulla
linea di scotta, sono rispeitivamente uguali fra loro per I'ugua-
clianza dei triangoletti Ca C,, a b d',... cdc'ded,...l 9D, g hg...
Cosicché prese col compasso le distanze a «, c¢', g ¢', che ravpre-
sentano ¢ tayli dei ferzi interi su quei tre lati, e misuratele sulla
scala, si otterranno i loro valori numerici. Se havvi frazione di ta-
glio corrispondente a frazione di ferzo a’ punti di mura e di gola,
si misureranno, come i tagli interi, direttamente sulla scala.

Dicasi altrettanto per gli orli poppieri di cucitura ag, b4A,...
salvo per CD, che & noto come caduta poppiera.

197. Desiderando un controllo analitico tanto per il numero dei
ferzi quanto per il valore dei tagli e degli orli poppieri di cucitura,
bastera calcolarsi direttamente le larghezze in trama 4 13 e B N,
non che i segmenti CN, NAM ed M D ognuno dei quali da, come
appare manifesto, la somma dei tagli de’ ferzi rispettivamente del-
I'inferitura, della caduta prodiera e della scotta.

Per ottenere siffatti valori considereremo i1 due triangoli rettan-
goli BCXN ed A M D, dai quali, misurando con un rapportatore il
valore in gradi degli angoli obliqui C e D, che chiameremo « e f5,
ricaviamo:

BN=ZBCseng«, |
AM=ADsenf,j = = -+ @

ed inoltre:

CN = B C cos «,

MD=D A4cosf, | (2)

che si risolvono coll'applicazione de’ logaritmi.

I valori numerici di BN e di 4 A ricavati dalle relazioni (1),
divisi per la larghezza utile della tela, daranno il numero dei ferzi
dell'inferitura e il totale della randa. Invece i valori numerici di
CN e M D, ricavati dalle relazioni (2), divisi per il numero dei
ferzi all’inferitura e per il numero totale di essi, daranno rispetti-
vamente il primo il valore del taglio di ferzo intero all’inferitura
e il secondo il valore del taglio di ferzo intero alla scotta.

Quanto al valore numerico di 3 N, basta osservare che & uguale
a CD—(CN-+ MD); epperd diviso per il numero dei ferzi che
cadono su 4 B (differenza dei due numeri dei ferzi alla scotta e
all’ inferitura), dara per quoziente il valore del taglio di ferzo in-
tero della caduta prodiera.

La frazione di taglio corrispondente alla frazione di ferzo ai
punti di gola e di mura, si determina moltiplicando il taglio di ferzo
intero per la frazione di ferzo corrispondente.

In quanto agli orli poppieri di cucitura osserviamo che, salvo

C D, che ¢ noto, ciascuno, cominciando da quello dal ferzo N. 2, ¢
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ugnale al precedente diminuito della sonuna dei tagli all’ inferi-
tura e alla scotta, o alla caduta prodiera e alle scotta, secondo
che il ferzo che si considera mette capo all’inferitura o alla ca-
duta prodiera.

198. Tutti gli elementi precedentemente caleolati siregistreranno,
secondo il solito, in un’apposita tabella, e con essi si procedera a
tagliare i ferzi, a cucirli e a completare la randa con le fortezze, i
gratili e i terzaruoli.

Non adduciamo esempio pratico perché, dopo 1’applicazione di
quello sul fiocco con lati retti, crediamo che non debbano sorgere
difficolta in quelli sulla randa.

TAGLIO D'UNA RANDA CON LATI CURVI.

199 Effetto delle rande. — Intendiamo parlare delle poppiere.
Una buona randa deve soddisfare alla duplice condizione, di fare,
cioe, da vela orziera e concorrere colle altre vele a dar moto pro-
gressivo alla nave. Ora, una randa a lati retti € ben lungi dal sod-
disfare alle testé accennate condizioni; ad essa si attagliano tutte
le osservazioni fatte pe’fiocchi costrutti con lati retti, ed inoltre, a
cagione del suo incurvamento, il vento percuote 1’orlo anteriore
quasi a filo e la sua uscita dal lato poppiero e parzialmente impe-
dita dalla concavita della vela, la quale, per tal ragione, accresce
la deriva alla nave.

In conseguenza, come per i fiocchi, si rende necessario restituire
alle rande la tela perduta per I'incurvamento indentro dei gratili
e per il cambiamento dell’angolo di trama, e percio si sogliono
dare delle lunate paraboliche alla scotta, alla caduta prodiera e,
spesso, all’inferitura.

200. Forme ¢ dimensioni delle lunate. — La forma delle lunate
¢ sempre la parabolica siccome quella che meglio della circolare
soddisfa alla condizione di accrescere i tagli presso la mura sulle
due linee di scotta e di caduta prodiera e presso la gola sull'infe-
ritura.

I1 piede della saetta normale sulla linea di scotta stara bene ai
12 della corda corrispondente a partire dalla mura; quello della
saetta della caduta prodiera ai 2[3 della corrispondente corda anche
a partire dalla mura, al qual punto corrisponde press’a poco il
prolungamento del penzolo della scotta; e quello della saetta del-
I'inferitura ad !/; della corda che le corrisponde a partire dalla
gola affinché I'angolo di penna resti spianato e non porti indietro.

La saetta normale della lunata di scotta varia tra i 0,07 e gli 0,08
del lato retto corrispondente, sebbene alcuni velai le assegnino un
valore maggiore; tale valore deve essere alquanto ridotto se trat-
tisi di rande di cappa. La saetta normale d’inferitura si suol fare
ordinariamente i 0,04 del lato retto corrispondente; e quella della
caduta prodiera i 0,03.

La costruzione delle lunate & identica a quella dei fiocchi.
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201, Tracciato d'una randa con lati curvi. — Si tracei
il quadrilatero 4’ B’ C' I’ (Fig. 143) come per la randa con lati retti.
Si marchi sulla 4’ D' il punto »: distante da A’ dei /5o della corda
A' D', e si elevi la saetta normale m2 0 pari ai 0,07 0 0,08 della detta
corda: per i tre punti A’, o, D’ si tracci 1’allunamento parabolico
nel modo dianzi menzionato. Indi sulla caduta A’ B’ si marchi il
punto m' che disti da A4’ dei 3/, di sé stessa, e da esso si elevi la

saetta normale ' o'
pari ai 0,3 della cor-
rispondente corda:
peri tre punti 4’, o/,
B’ si faccia passare
Ia lunata di caduta
prodiera. Infine,
marcato sull’inferi-
tura il punto " che
disti da B’ di 3 di
B C, ed elevata 1a
saetta normale m"
0" pariai 0,04 della
corrispondente cor-
da, si tracci la lu-
nata d’inferitura.

I ferzisidisegna-
no in modo identico
a quello per una
randa con lati ret-
ti, e, come in que-
sta, si conducono
dai punti d’incontro

jor . sui tre lati d’inferi-

Fig. 143 tura, di caduta pro-

diera e di scotta le parallele ad 4’ M’ per avere i tagli dei ferzi
corrispondenti. ] ‘

202. Calcolo dei tagli e degli orli poppieri dt cucitura. — Ri-
ferendoci a quanto dicemmo per il calcolo dei ferzi e degli orli pop-
pieri di cucitura per una randa con lati retti (n. 196), sar?x facl.l
cosa desdiurre i valori numerici di questi d’una randa con lati curvi,
misurandoli sulla scala, uno ad uno perché tutti differenti, purche
ci si accontenti del metodo grafico e non resti negletta la condi-
zione che il disegno della vela sia eseguito colla massima esattezza
affinché i risultamenti fossero attendibili,

203. Tela necessaria per costruire una randc. — Si determini
dapprima 1'area del quadrilatero 4 B C D (Fig. 142) molﬁplipando
la diagonale B D per la semisomma delle due perpendicolari A Q,
C P abbassati alla medesima dai punti di mura e di penna e misu-
rate sulla scala. A tale area si aggiunga quella delle tre lunate
considerate, come per i fiocchi, come triangoli rettilinei. 11 quoziente
della divisione della somma risultante per 1a larghezza utile della
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tela, dara il numero dei metri lineari di tela olona richiesti, cui si
dovranno naturalmente aggiungere quelli per le vaine, per i rinforzi
e per le bende dei terzaruoli.

Volendo tener conto delle vaine pria di eseguire il tracciato
della vela, si aggiungera il doppio della larghezza delle medesime
ai quattro lati della vela e il triplo alla diagonale.

204. Cuciture differenziali. — I bastimenti che portano vele
auriche, perderebbero le migliori loro qualita se le superfici e delle
rande e delle controrande non fossero bene spianate. Ma tali vele,
malgrado I’aumento delle lunate, sottoposte allo sforzo delle scotte
e allo impulso del vento, vanno ancora soggette a notevole defor-
mazione per la quale ’angolo di scotta si abbassa e si fa acuto e
i lati di caduta poppiera e di scotta, incurvandosi, danno alla vela
molta gonfiezza che aumenta la deriva e non fa stringere bene il
vento.

Per ovviare a siffatto inconveniente e mantenere la tela spia-
nata, i ferzi delle vele auriche si cuciono con citciture accavalcate
o differenziali; vale a dire, le due cuciture di ogni ferzo non di-
stano pilt tra loro per la larghezza del vivagno, ma da un aumento
di tale larghezza che va crescendo dall’inferitura alla linea di scotta.

Tali differenze nelle cuciture, dipendenti dall’ angolo di trama li-
mite, si calcolano con apposite tabelle. E bene avvertire perd a
non farle troppo rimirchevoli, diversamente la tela ne risente tosto
I’effetto e tende a lacerarsi. L’é per quest'ultima considerazione
che le rande dei Cutters, delle Golette, dei Yachts in generale, por-
tano la linea di scotta allacciata sulla intiera boma; la qual cosa
contribuisce non poco a mantenere la tela bene spianata.
Osservazione generale. — I brevi elementi sul Taglio delle
vele riportati in questo capitolo sono sufficienti, a parer nostro, per
mettere in grado il marino di poter costruire una vela a bordo
qualora il bisogno lo richieda. L’esecuzione pilt 0 meno perfetta
della vela dipende, oltre che dal saperla ben cucire e ingrattinare,
dalla esattezza del tracciato geometrico, che raccomandiamo sia
fatto colla massima scrupolositd e in iscala quanto piu grande &
possibile se si vuole che dia risultati attendibili.

Desiderando il giovane marino pilt estese cognizioni analitiche
e pratiche sul taglio delle vele, lo rimandiamo a consultare le pre-
gevolissime sezuenti opere:

Teoria matematica del taglio delle vele. — Attrezzatura e ma-
nocvra delle navi per V. F. ArMINJON. L. Beuf, Genova.

Manuel du Voilier, de B. Coxsoriy. — Mallet-Bachelier. Paris.

Elementary treatise on Sails and Sail Making by R. KipPrIxG,
Yirtue Brothers and C.o, London.
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CAPITOLO XY.
MACCHINE DI BORDO.

SouMAario: Argano. —Molinello orizzontale (sbovo). — Verricello a mano per
caricare e scaricare. — Affondatojo e sue diverse specie. — Trombe a
mano di sentina e da incendio.

ARGANO.

205. Descrizione dell’argano semplice. — Per ai'gano, in
meccanica, intendesi un tornio coll’asse verticale.

I.’argano, a bordo, si usa per tonneggiare, per accrescere lo
sforzo sul tirante di un paranco o calorna e per salpare le ancore
quando fosse a cio adattato.

Un argano consta delle seguenti parti:

Albero o fusto. — Asse di ferro ab (fig. 144) che si pianta
verticalmente sul castello o sulla coverta a prua o a poppa. Infe-
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Fig. 144. Fig. 144 bis.

riormente termina a forma tronco-conica e s'appoggia sul dado
di bronzo ¢ d, in cui puo liberamente girare.

Campana. — Rivestimento di legno o di ferro g7, slargato in
alto e in basso per mantenere al centro i giri del cavo che vi si
avvolge. .

Cappello o testa. — E la parte superiore e f della campana,
consistente in un grosso disco di lc-
=== gno cerchiato di ferro o tutto di fer-

Fig. 145. ro, solidamente unito al fusto. Porta

all'ingiro dei fori quadrati conver-

centi al centro, destinati a ricevere le manovelle di legno (Fig. 145)
colle quali si ¢ira all’argano.

Castagine. — Sono scontri di ferro /, m, che oscillano libera-
mente intorno a perni fissati ingiro alla parte inferiore della cam-
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pana. Esse pel proprio peso eadono sulla deutieira circolare 7o
(Fig. 144 e 144 bis), incastrata sul ponte, e mentre sono libere di
poter girare assieme all’argano in un senso, si oppongono invece
alla devnazzone dell’argano poggiandosi sulle facce verticali dei
denti. .

206. Argano ad ingranaggio. — li un argano come il pre-
cedente, ma adattato a salpare le
ancore. Questo scopo fu raggiunto
dal capitano di vascello Barbotin
della Marina francese, il quale ap-
plico al piede della campana del-
P’argano semplice un gran disco di
ferro fuso denominato corona, alla
cui superficie esteriore verticale si
trovano impresse le forme delle ma-
glie della catena. Quando si vira
I’argano, le maglie della catena Fig. 146.

vanno successivamente ad impe-

gnarsi nelle corrispondenti cavita praticate nella corona, onde la
catena si avanza nel suo moto orizzontale a misura che I'argano
gira. A facilitare il distacco delle maglie vi sono due scontri o col-
telli ¢ (Fig. 146 e 147) detti sgranatoi.

Quest’argano ha
I’ inconveniente di
non potere agire
che con catene di
determinata forma
e con maglie egua-
li fatte con grande
precisione.

207. Ora, affin-
cheé la corona del-
I’argano potesse es-
sere adatta a qua-
lunque forma di ca-
tena, Brown, della
Marina inglese, so-
stitui alla corona
di Barbotin una spe-
cie di grossa puleg-
gia, fornita di una
scanalatura o gola,
assai profonda, che
si stringe a misura che si avanza verso la parte interna (b ¢, Fig. 146).
Tale disposizione obbliga la catena tesa ad avvolgersi sulla co-
rona, ad ingranarsi, come nella figura 147, essendo trascinata nel
movimento dall'attrito delle maglie contro le facce oblique della
gola e i denti sporgenti delle scanalature. Gli sgranatoi o distac-
cano le maglle a misura che l’argano gira, e la catena piglia la
via dei pozzi ¢, c, appoggiandosi ai mulinelli verticali, b,0.
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Quest’argano ¢ detto a corona incavata.

208. Argano moltiplicatore. — E un argano semplice che
ha nell'interno della campana un sistema di ruote dentate che in-
granano in quelli di una corona fissata sotto la campana. Questa
¢ folle, e puo unirsi al cappello mercé chiavette o garzilli; per
modo che quando questi fissano il eappello alla campana, ’argano
funziona da argano semplice, quando no, la eampana gira in con-
trario senso del cappello, e I'argano moltiplica lo sforzo prodotto
dalle manovelle.

E in grande uso sui legni mercantili.

MOLINELLO ORIZZONTALE (SBOVO).

203J. La piu gran parte delle navi mercantili a vela e a vapore,
invece dcll’argano per salpare le ancore, usa lo sbovo (Fig. 148).
Questa macchina giace a poppavia del castello in senso trasversale

alla coverta ed & sostenuta dalle bitte «, «, consolidate a pruavia
da bracciuoli di legno, e capaci di sopportare lo sforzo massimo
delle catene cosi dando fondo come quando si salpa.

Lo sbovo o molinello gira intorno ad un’asse di ferro f f;il suo
corpo & costituito dall’insieme di due campane di legno rinforzate
di ferro o tutte di ferro, simili a quella dell’argano, per avvolgervi
la catena. Fra le due campane b, b, vi sono tre ruote dentate: la
centrale d, piu grande delle altre due, & destinata a ricevere i piedi
di alcuni scontri e (castagne) a cerniera che impediscono al moli-
nello la devirazione verso prua; le altre due ¢, ¢, servono a comu-
nicargli moto rotatorio intorno all’asse. Una leva a doppio movi-
mento m, m, a guisa di pompa, messa in moto dalle manovelle 2, 2,
sulle quali agiscono gli uomini, oscillando intorno al perno o dun
cuscinetto impernato sul palo dello sbovo g, fa alzare ed abbassare
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alternativamente le due bielle h, 11, che, per effetto di due anelli ab-
braccianti le ruote c¢,¢, ingranano i denti della ruota rispettiva e
tirano su questi costringendo cosi il molinello a girare sulpando la
catena.

Lo sbovo ¢ sempre fornito, da fuori alle bitte, dei rocchelli f, f,
che girano insieme al molinello, e destinati sia ad avvolgervi un
giro di catena dopo aver dato fondo affinché non si fili fuori, sia
ad avvolgervi il tirante di qualche calorna quando si volesse far
uso dello sbovo per esercitare un grande sforzo.

Sulle navi a vapore il congegno dello sbovo, e sovente anche
dell’argano, &€ posto in moto da apposito apparato a vapore. Pero
questa disposizione non pud scompagnarsi dalla trasmissione a
mano, la quale puo servire allorché la macchina a vapore non ¢
in moto o e fuori servizio per avarie.

Fig. 149.

Le navi mercantili di recente costruzione sogliono fornirsi di uno
sbovo di nuova invenzione (Patent Manwal-Lewer Windlass degh
Inglesi). B tutto di ferro, montato su solidissima plattaforma di
ferro anch’essa, che viene impernata in coverta; onde al minore
spazio accoppia soliditda completa e vantaggi inestimabili.

Infatti, le due campane (¢, ¢ Fig. 149 e 150) possono rendersi indi-
pendenti o stabilmente connettersi alPapparato merce i fren:i a sfre-
gamento diretto b, b, specie di ruote a manubrii facilmente mano-
vrabili. Tale disposizione, potendo rendere folle ciascuna campana,
permette di farla ruotare sull’asse a guisa di puleggia, e quindi la
catena — senza bisogno di montarla in coperta — si fila diretta-
mente dal pozzo sottostante quando si da fondo I’ancora, come vi
scende direttamente quando si salpa. Un altro freno a molla d’ac-
ciaio, che cinge ciascuna campana, fa da strozzatojo insieme ai pre-
cedenti frem.
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Inoltre, siffatti sbovi sono a movimento riversibile, vale a dire,
mediante scambio di castagne, si possono farli girare in contrario
senso, cioé verso prua; il che torna comodo quando vogliasi co’ me-
desimi alzare una certa quantita di catena dai pozzi e quando vo-
cliansi adibirli ad altri lavori per i quali richiedesi gran forza.

Questi molinelli non vanno mai scompagnati da solidi a»restato:
(¢, ¢, Fig. 149), i quali sono destinati non solo ad arrestare momen-
taneamente la catena, ma a sostenere eziandio lo sforzo dell’ancora
a fondo.

Per i piroscafi, e per i grossi velieri forniti di macchinetta a
vapore per caricare e scaricare, tali molinelli sono adattati per po-
ter essere manovrati da apposito apparato a vapore, o colle solo
manovelle a braccia (Fig. 150).

VERRICELLO.

240. 11 zerricello & un tornio col suo asse orizzontale destinato
A caricare e scaricare
mercanzie (Fig. 151). Gia-
ce, a bordo, d'ordinario a
poppavia della boccapor-
ta centrale; e se & fornito
di rocchelli laterali, si u-
sa eziandio per tonneg-
giare la nave e per eser-
citare grandi sforzi.
Un verricello consta
di un cilindro di legno
o di ferro g, che pud ruo-
tare intorno ad un’asse
L a, a, fornito d'una ruota
Fig. 151. dentata b; questa ruota
ingrana in un’altra di minor diametro d e questa in un’alira an-
cora pil piccola ¢ la quale, per effetto delle manovelle a gomiti
f,f, puo girare intorno all'asse e, ¢. Ora & chiaro che, girando le
manovelle, gira la picco]a ruota ¢, la quale comunica il motq ro-




tatorio alle altrc due d e b e per conseguenza al cilindro g; e se su
questo si avvolge il tirante del Zavoro per caricare e scaricare .si
concepisce il suo
modo di funzionare
in questa operazio-
ne. Infine uno scon-
tro o castagna 7,
ingranando su d’u~
na piccola ruota con
dente di sega, im-
pedisce la devira-
zione.

211.Sui piroscafi
cotesti verricelli so-
eliono funzionare a
vapore. Il piu so-
vente pero, per le
operazioni d’imbar-
co e sbarco delle
merci, fanno uso di
a1'ue a vapore, del-
le quali diamo un
modello nella Fig.
152. Queste grue, si-
tuate per lo pilt ad uno dei due lati d’una Dboccaporta, hanno il
vantaggio di ruotare intorno ad un’asse verticale, e percid possono
far discendere la catena del lavoro direttamente nella boeccaporta
e fuori bordo; con che il collo di mercanzia puo essere issato ¢ am-
mainato senza verun ostacolo e con grande facilita.

AFFONDATOJO.

2i2. L'uffondatojo & una leva di ferro destinata a dar fondo
uwancora liberando istantaneamente i serrabbozze.

Yi sono due sistemi d’affonda-
toi: il semplice, diremo cosi, che li-
bera il 8olo serrabbozza della ci-
cala (Fig. 1563 e 154), e il doppio,
che libera simultaneamente i duz
serrabozze (Fig. 1533).

De’due sistemi ve ne hanno mol-
tissime specie: a noi bastera descri-
verne uno per sistema, e all'uopo
sceglieremo quelli piu in uso.

213. Affondatojo semplice. —
Consta di un’asta cilindrica «,
b, ¢ (Fig. 153 e 154) montata su di
una piastra di ferro incastrata
sulla grua di capone, Oscilla intorno ad un perno & quando il brac-
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cio pia lungo @ b si libera dalla chiavetta d. Il braccio pil corto & ¢
termina con un dente su cui Zncocce 1’ultima maglia del serrab-
bozza, che passa pel foro f della grua. Quando si deve dar fondo

I'ancora, questa si fa prima pennello, cio¢ si fila il serrabbozza del
diamante fino a farle prendere la posizione verticale sotto la grua.
Indi il nostromo, deputato a questa manovra, toglie la chiavetta d

e solleva il braccio a b dell’affondatojo. B chiaro che, abbassan-
dosi il braccio b ¢, I'ultima maglia della piccaressa scoeca, e 1’ an-
cora non piu trattenuta piomba a fondo per il proprio peso.

214. Affondatojo doppio. — Consta di un’asta cilindrica « b
(Fig. 155) che pud facilmente rotare intorno al suo asse mediante
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la leva ¢, fissata alla murata da una rizzatura. I due estremi del-
'asta terminano a canal! semicilindrici sui quali, quando I’asta ¢
girata in alto come in figura, poggiano i due perni d,e, girevoli
entrambi intorno ad assi orizzontali sporgenti dal bordo; su quei
perni ¢ncoccano le maglie estreme de’ due serrabbozze, che man-
tengono cosi 'ancora traversata. Per dar fondo con questo sistema
d’affondatojo, il nostromo non ha che a togliere la rizzatura e gi-
rare in basso la leva ¢ : 'asta, rotando, capovolge i canaletti estremi,
¢ i perni d, e, perdendo il loro appoggio, s’abbassano e lasciano
scoccare le maglie dei serrabbozze: 1'ancora non piu trattenuta
cade a fondo orizzontalmente.

ARRESTATOJO E STROZZATOJO.

215. L’arrestatojo (Fig. 156 e 149) ¢ un congegno di ferro situato
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alquanto all'indentro delle cubie e serve ad arrestare momentanea-
mente la catena quando si salpa. Su di esso havviun incastro cor-

rispondente alla maglia della catena, la quale vi s 1mpegna quando
il tacco per mezzo della leva « & abbassato, come in figura. Se il
tacco si solleva, la catena pud scorrere fuori liberameute.
L’arrestato,]o fa Tufficio d’'una bozza. Percid dopo che la catena
¢ abbittata e abbozzata, come nella stessa flgura 156, si apre 1'ar-

restatojo e s’introduce un cuneo di ferro sotto il tacco onde non
tenere sempre in lavoro la leva.
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Non tutti i bastimenti sono forniti d’arrestatoi; la maggior parte
usa bozze a pie di pollo (¥Fig. cit.) o a scocco tanto a pruavia quanto
a poppavia delle bitte o dello sbovo.

216. Lo strozzatojo (Fig. cit.) ¢ una forte leva di ferro situata
nell'orificio inferiore degli occhi di coverta che comunicano coi
pozzi delle catene., La leva, tirata a mano o da un amantesenale,
stringe la catena contro la parte prodiera dell’occhio e le impedi-
sce di scorrere con violenza quando si dasse fondo 1’ancora con
molto abbrivo della nave.

TROMBE DI BORDO.

217. La tromba é una macchina idraulica che serve ad innal-
zare l'acqua da un livello inferiore ad uno superiore.

Vi hanno per gli usi di bordo parecchie trombe: le tirombe di
sentina destinate ad aspirare ’acqua dalla cala e versarla in mare;
la tromba della serpe colla quale si attinge da prua acqua dal
mare per il lavaggio della coverta; la ¢romba
@’ acqua dolce per attingere 'acqua potabile
dai serbatoi di ferro situati per lo piu nel cas-
sone della sentina; la #romba d’incendio de-
stinata a scagliare acqua a grande distanza
sia per ispegnere un incendio che per lavare
i ponti; e la tromba a vento adibita a dare
ventilazione nella stiva e nei locali delle mac-
chine. Quest’ultima pud essere di tela olona,
come nella Fig. 158, ed & usata dai legni a ve-
la, e puo essere di ferro a guisa d’imbuto ad
arco la cui parte slargata si presenta al vento,
come le usano i piroscafi.

Tutte le anzidette trombe, tranne quella a
vento, riposano sul medesimo principio :sono,
cioe, troxabe aspiranti, o prementi, o aspirant:
e prementi. Noi descriveremo le sole trombe
di sentina e la tromba d’incendio siccome di
uso piu continuo e importante a bordo.

TROMBE DI SENTINA.

218. Una tromba di sentina si compone: del coirpo d: tromba
ab (Fig. 159), cioé di un cilindro ordinariamente di ghisa levigato
internamente; del tubo d’ aspirazione c¢d, anch'esso di ghisa, ma
di diametro minore, che coll’estremita inferiore pesca nell’acqua
della sentina, dove termina colla pigna d tutta bucata onde impe-
dire I'introduzione delle materie estranee; del tubo di scarico e
per il quale ha sfogo l'acqua aspirata della tromba e la versa in
coverta, donde, per gli ombrinali, si scarica in mare; dello stax-
tuffo f (Fig. 160), cilindro cavo di ghisa, fornito di una o due va/-
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vole g, che si aprono da sotto in su, il quale aderisce al corpo di
iromba merce guarniture di cuojo o di trecce di canapa 7,7, strette
allo ingiro, e pu¢ acquistare moto rettilineo alternativo (ascesa e
discesa) mediante 1’ asta 7; di uu altro stantuffo senz’asta (gotto) o

di un’altra valvole v (Fig. 159)
poggiante sull’innesto del tubo
d’aspirazione, che ha per ob-
bietto d’impedire la discesa del-
I’acqua penetrata nel corpo di
tromba quando lo stantuffo f
discende e la preme; e infine
di un braccio m e della mano-
vella n destinata a dar moto
all’asta dello stantuffo e far
funzionare la tromba. il
219, Cio premesso, vediamo :
come questa tromba funzioni,
che € della specie delle trombe
aspiranti o a semplice cffetto.
Suppopiamo lo stantuffo in
basso come nella Fig. 159. Ab-
bassando la manovella 7, I’asta
si solleva insieme allo stantuffo,
la valvola g si chiude e l'aria
rinchiusa nel tubo d’aspirazio-
ne, aprendo la valvola v, va ad
occupare uno spazio maggiore
e si rarefa; la differenza di
pressione tra l’aria esterna che
preme sull’acqua della sentina
e l'interna rarefatta, obbliga
. una certa quantita d'acqua a
sollevarsi alquanto mnel tubo.
Solleviamo ora la manovella;
lo stantuffo discende, e 1'aria
sottostante, compressa perché
la valvola v si & tosto chiusa, apre la valvola g dello stantuffo e
parte passa al di sopra. Nel successivo moto di ascesa quella pic-
cola quantita d’aria rimasta nel tubo, occupando un volume mag-
giore, si rarefa ancor piu, e per la differenza di pressione divenuta
piu notevole, un’altra quantita d’acqua penetra nel tubo e ne sol-
leva ancor pint la colonna. Dopo alecuni colpi di stantutfo 1’acqua,
montando proporzionatamente nel tubo, raggiunge ’interna capa-
cita del corpo di tromba, le estreme porzioni d’aria che rimangono
sotto lo stantuffo vengono in quel punto espulse da un moto discen-
dente del medesimo e la tromba comincia a dare acqua, facendola
sgorgare dal tubo di scarico.
Ripetendo continuamente siffatto movimento, si giunge ad esau-
rire tutta 'acqua dalla sentina.

ig. 159.
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220. Con questa tromba il moto dell’acqua ¢ intermittente, giac-
ché P'acqua monta e si versa nel solo moto di ascesa. Ad avere un
getto quasi continuo si usano, a bordo, due trombe accoppiate
(Fig. 161} mosse simultaneamente da due manovelle a bilancieri.
Piu sovente, per rendere pitt agevole il moto delle frombe, si ac~
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Fig. 161,

coppiano le due aste degli stantuffi sopra uno stesso albero o asta
« b (Fig. 162) a due bracei di leva ad angolo reito; quest’asse, for-
nito di volanti e appoggiato per lo piu sulla cavigliera dell’albero
di maestra, ¢ mosso da due manubri a gomiti o fissati ai raggi dei
volanti.

Oggidi si sogliono adoperare delle trombe inglesi (aspiranti e
prementi a getto continuo) con due o tre corpi di tromba accoppiati
di grandissima efficacia, capaci di agottare una grandissima quan-
tita d'acqua in breve tempo.

221. Osservazione. — Prima di adoperare una tromba fa
mestieri versarvi dentro due o piu buglinoli d’acqua per ingrossare
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le guarniture delle stantuffo e farlo ben aderire al corpo di tromba.
Senza questa precauzione la tromba non funziona a causa della
secchezza delle dette guarniture che permettono all’aria di passare
da sopra in sotto e impediscono la formazione del vuoto.
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Una tromba dicesi libere se funziona bene, e sventata quando
cid non avviene. Occorre pertanto verificare spesso le trombe e
riparare le avarie, fra cui le fessure, che si otturano con fasciature
di bende catramate e con lastre di piombo fissatevi con legature
di fili di rame.

Gli ¢ in vista delle possibili avarie, che ogni bastimento ha 1’ob-
blizo di portare una mute delle trombe, cioé stantuffo, gotto, val-
vole e guarniture di rispetto.

Col bastimento sbandato si lavori sempre alla tromba di sotto-
vento,

TROMBA D’'INCENDIO.

222. Questa tromba appartiene alla specie di quelle aspiranti
e prementi. Consta di una cassa di legno « b (Fig. 163) foderata di
rame e montata su quattro rotelle per poterla trasportare dove
occorre, essendo lunga qualche metro appena. Nell’interno sono
collocati due corpi di tromba ¢, ¢, in cui si muovono, a giuoco al-
ternato, due stantufli ciechi e e, cio¢ privi di valvole. Fra essi havvi
un serbatojo d d destinato a conienere acqua, il quale comunica coi
corpi di tromba per i condotti f, f, e coll’esterno per il tubo di sca-
rico n. I detti corpi di tromba comunicano a loro volta con un altro
condotto g, il quale mettesi in comunicazione col mare con un tubo
d’aspirazione di guttaperga che s’innesta in su. Un altro simile tubo
di guttaperga s'innesta al condotto » e termina col tubo di lancio
I: ordinariamente di rame. Il serbatojo e i corpi di tromba comu-
nicano fra loro ¢ coi condotti £ e g mediante le quattro valvole
0, o', r,7'. — Infine un bilanciere p,p’, montato su d’una forcella ¢,
mette in moto i due stantuffi.

F. IMPERATO. )
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223. Vediamo ora come questa tromba funzioni. Fatto pescare
in mare il tubo d’aspirazione e messo in moto il bilanciere da quat-
tro uomini, dopo di aver versato dell’acqua nel serbatajo per circa
la sua meta, s’incomincia a trombare. Dopo alquanti colpi si fa il
vuoto nel tubo d’aspirazione e I’acqua monta nel condotto g e nei
corpi di tromba. A questo pun-
to se lo stantuffo e di sinistra
discende, preme l'acqua sotto-
stante, chiude la valvola o e
cacciando 'acqua pel condotto
f di sinistra, apre la valvola »
e immette I'acqua nel serbatoio.
Nel frattempo lo stantuffo di
destra ascende ed aspira acqua,
la quale aprendo la valvola o
va a riempire il corrispondente
corpo di tromba. Ora 1I’acqua
del serbatojo premuta conti-
nuamente dai successivi colpi
degli stantuffi, penetra nel tubo
di scarico e nella manichetta
Fig. 163. di getto, d’onde n’esce con vee-

menza tosto che si apra il ru-

binetto del lancio 7.

L’aria contenuta nella parte superiore del serbatojo, perche per-
fettamente isolata, preme sull’acqua alla quale sovrasta, e cosi rende
continuo il getto d’acqua che, malgrado ’accoppiamento dellc due
trombe, sarebbe ben lungi dall'essere uniforme.

CAPITOLO XYV
STIVAGGIO E ZAVORRA.

SoyxyMario: Condizioni generali per un buono stivaggio. — Regole generali
da seguirsi nello stivare le varie merci componenti un carico. — Zavorra;
quantita da imbarcarne per navigare vuoto ¢ con carico leggicro. —
Stivare la zavorra. — Zavorra d’acqua.

STIVAGGIO.

224. Stirare vuol dire allogare convenientemente le merci da
caricare, la zavorra od altro materiale entro la stiva di una nave,
225, Condizioni generali per un buono stivaggio. — Que-
sta operazione di stivare una nave, che a tutta prima sembra di
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facilissima esecuzione, é invece delle piu difficili; imperciocché
conviene distribuire le merei in guisa da risultarne non pure la
loro perfetta conservazione ed inamovibilita nei movimenti della
nave, ma dare a questa 7/ voluto grado di stabilita onde, sotto
vela o sotto vapore, abbia un beccheggio regolare, un rollio dolce,
un buon governo del timone e resti inalterata la forma della
carend.

E necessario adunque un criterio gluduloso nel collocare a
posto le varie merci componenti un carico allo scopo di conciliare
fra loro le condizioni testé accennate, le quali, d’altronde, sono
tra loro cosi disparate che il raggiungimento a grado massimo
dell’'una torna il pilt sovente a scapito di una o piu altre.

In generale, affinché le su riferite condizioni siano sufficente-
mente raggiunte fa mestieri ritenere:

a) Che si ottiene stabilitc quando il centro di gravita del
bastimento non sia molto discosto dal centro di carena; la qual
cosa si consegue collocando le merci pesanti in basso e le pil
leggiere in alto.

b) Che si ottiene #egolarita nel movimenti di beccheggio e
facilita di sollevarsi sulle onde col mantenere leggiere la prora e
la poppa, e conseguentemente coll’allogare le merci pit pesanti al
centro e le piu leggiere alle due estremita.

¢) Che 7 wmovimenti di rollio riesciranno dolei e non bruschi
quando i fianchi della nave al di sopra della linea d’acqua non
riescano eccessivamente pesanti; lo che si ottiene stivando le
merci in guisa che il loro peso vada progredendo dai fianchi al
centro.

d) Il buon governo del timone si raggiunge col dare alla
nave wuna buona linew d’ acqua, e cioé che non sia stracairica, ed
il pescaggio di prua e di poppa stia nelle condizioni volute dalla
forma della carena. In altre parole, fa mestieri che il carico non
sia eccessivo per non compromettere le COIldlZlOIll di galleggiabi-
lita, e la nave non risulti né improrata neé i{impoppata, perclocche
nel primo caso diventera orziera, nel secondo caso poggiera.

e) Infine la formma della carena e la sua solidita resteranno
inalterate allorquando nella distribuzione delle merci nella stiva
81 tenga presente che, 7/ peso particolare di cinscuna sezione vei-
ticale~trasversale della nave pronta alla partenza, risulti eguale
a quello dell’ acqua dislogata dalla medesima sezione onde le
forze si facciano equilibrio. Se questa condizione non & soddi-
sfatta ne derivano uno di questi due effetti: o il peso delle se-
zioni di prua e poppa supera quello dell’ acqua da essa spostata,
ed allora si vedranno col tempo queste estremita abbassarsi e il
centro sollevarsi, cioe la chiglia tende ad 7narcarsi colla sua con-
vessita in alto; o succede I’opposto, ed allora I’ effetto sara pure
contrario, cioé 1’ inarcamento della chiglia si manifesta colla sua
convessita in basso.

Premessi questi criterii generali, passiamo ora ad esporre al-
cune norme pratiche per ben condursi nella caricazione di un ba-
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stimento, norme evidentemente generali, che poi si modificheranno
a seconda delle circostanze. Avvertiamo perd che a quest’ opera-
zione cosi difficile e delicata ¢ deputato ordinariamente uno sti-
ratore di mestiere; ma siccome & sulla persona del capitano che
grava la responsabilitad della conservazione delle merci e della si-
curezza della nave, cosi & a lui affidata la sorveglianza della ca-
ricazione, ed ¢ lui che deve vigilare affinché niuna delle condizioni
dianzi accennate restino pregiudicate.

226. Regole generali da seguirsi nello stivare le varie
merci componenti un carico. — Innanzi di principiare la ca-
ricazione, si pulira la stiva e la sentina e si assicurera che le bi-
scie delle madiere sieno libere onde possano dare accesso nella
sentina all’acqua che potra fare la nave. Dopo si dara mano ad
imbarcare le merci e la zavorra, seguendo, nello stivarle, le se-
guenti regole:

1.a Carico generale: Se il carico si compone di varie merci, si
allogheranno nella stiva primieramente quelle di maggior peso e
poscia le altre piu leggiere e di maggiore volume. A quest’uopo
sara bene avere la stiva scompartita in piu ponti come usano i
piroscafi, giacche non sempre si ha tutto il carico a disposizione
da poterne distribuire le parti come meglio aggrada; che anzi,
nella maggior parte dei casi, conviene stivare la merce a misura
che giunge a bordo. I varii ponti adunque permettono al maestro
di 3tiva (sticatore) di distribuire le varie merci in modo da con-
ciliare le condizioni di stabilita colle esigenze del traffico, cioé
tenere piu presso alle boccaporte quelle merci cha debbono essere
scaricate per primec a seconda degli scali che si debbono fare.

Le merci liquide, e percid soggette a colaggio, non debbono
soprapporsi alle asciutte; le botti o i barili debbono stivarsi fondo
contro fondo, con le pance libere, coi cocchiumi in sopra e a
strati, incuneandoli sotto alle teste e al di sopra in prossimita dei
bagli; evitare che le loro pance siano premute da vicine casse,
colli od altro. Essendovi sarmi ed olio, questo si stivera diviso
da quelli onde impedire che 1’olio coli sul marmo. I colli, le casse
e le Lalle si stiveranno colle marche e co’numeri in sopra, ¢ quelli
che capitassero ne’fianchi, colle marche e co’numeri indentro onde
I’umidita e 1’acqua che potesse scorrervi non li cancellino. I colli
contenenti miaterie fragili stivarli in luogo sicuro e lungi dagli
altri duri onde non vengano infranti.

Caricando sostanze igrometriclie, come zucchero raffinato o
greggio, sali, ecc., stivare le piu igrometriche sotto e le meno
sopra, intramezzate da un pagliuolo di stuoje.

2.a Carico di merci di valore e qualite differenti: Caricando,
per esempio, caffé, zucchero, the, pepe, sostanze aromaticle, sete,
mussole, cotone, poiccellane, liquori, ecc., ece., debbono usarsi spe-
ciali riguardi e attenzioni. Innanzi tutto se vi & bisogno di zavorra,
questa si spianera e sopra si fara un pagliuolo di tavole e stuoje
dai 15 ai 60 cm. di altezza. Poi si stiveranno le merci disponen-
dolc in modo che quelle a contatto non possano nuocersi scambie-
volmente.
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Cosi le casse di the lungi dai fianchi della nave per preservarle
dall’umidita; le stoffe sopra strati di pepe per garantirle dalla cor-
rosione degli insetti; lo zucchero lontano dal pepe, che ne guaste-
rebbe il sapore; i liquori in luogo segregato per evitare la rottura
delle bottiglie e, questa avvenendo, evitare che il colaggio ava-
riasse le merci sottoposte, ecc., ecc.

3.8 Carico di cereali: Se € alla rinfusa, si preserva dall’ umi-
dita e si evita che scorra sottovento, facendo un buon pagliuolo
di tavole e stuoje sul fondo e sui fianchi della nave e suddivi-
dendo la stiva in compartimenti mercé paratie di tavole. Negli
Stati Uniti d’America si costuma fare un pagliucle di tavole soli-
dissime, quasi un altro fasciame interno, con gran numero di pa-
ratie nel senso longitudinale e trasversale, in guisa da suddivi-
dere la stiva in tanti cassoni. Per tal modo non solo restano eli-
minati gl'inconvenienti sopra citati, specialmente quello dell’inga-
vonamento, che potrebbe perfino riescire fatale alla nave, ma si
impedisce altresl che i chicchi del cereale penetrino nella sentina
e otturino 1 condotti d’ aspirazione delle trombe, come sovente &
accaduto.

Se parte del carico ¢ in sacchi, questi si stiveranno al di sopra
del cereale alla rinfusa. .

4.a Carico di merci leggiere: B innanzi tutto necessario im-
barcare una sufficiente quantita di zavorra affinché la nave abbia
la dovuta stabilita. Spianata la zavorra, farvi sopra un pagliuolo
se si stimera opportuno, e poscia imbarcare il carico; il quale, se
e di frutta frescu o di paglia, fieno, stracci, od altra sostanza
cui I’umiditd possa nuocere, dev’ essere ventilato; lasciare perciod
che una corrente d’aria attraversi continuamente la stiva.

Vi hanno carichi, come quelli ora menzionati ed il carbone fos-
sile, che, se sono umidi, fermentano e possono accendersi per com-
bustione spontanea.

5.2 Cariciii di merci pesanti: Caricando ferro, rame, bronza,
marmi, piombo, zolfo, carbon fossile, ecc., stivarli in modo che
occupino per quanto € possibile tutto il volume interno della nave,
meno gli spazii di poppa e di prua, onde il bastimento abbia ela-
sticitd nei movimenti di rollio e di beccheggio e resti equilibrato
nei movimenti di orzata e di poggiata. Cosl le rotaie e le sbarre
di ferro si dispongono per diagonali a conveniente distanza tra
loro, a guisa d’'un graticolato, per modo che il loro stesso reci=
proco attrito concorra alla loro inamovibilita, e 14 dove & neces-
sario s'incuneano e si rizzano; lo spazio entro cui si stivano & li-
mitato alle due boecaporte prodiere e poppiere. Lo zolfo, il mi-
nerale, il carbone lo si spiana a schiena d’asino verso prora e
verso poppa; € v’ha di quelli che per alleggerire i1 fianchi della
nave sogliono ivi stabilire un ordine di botti vuote.

6.2 Carico di lana, di cotone, di canapa, ecc.: Si spiana la
zavorra, si covre con pagliuolo e poi si stivano le balle compri-
mendole a forza di martinetti per guadagnare spazio.

7.8 Carico di legname : Sulla zavorra si fanno spianate di le-
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gname fin sotto la coperta incuneandolo in murata e sotto i bagli.
E riprovevole I'uso di caricare legname sopra coverta per cupi-
digia di denaro; imperciocché non solo si rende il bastimento in-
stabile coll’innalzare di troppo il centro di gravita, quanto quel-
Pingombro, impedendo la liberta delle manovre, pud esser cagione
di avarie. Molti capitani si sono trovati nella dura necessita di
cacciare in mare quella parte di carico perché resi inabili a ma-
novrare; e d’altronde anche il Codice di Commercio ne fa espresso
divieto.

8.8 Carichi di cuoio: Pagliuolo di sotto, e i cuoi disposti teste
e code; se sono secchi, comprimerli a forza di martinetti.

9.8 Carichi di materie infiammabili: Queste materie sono:
poleeri da sparo, dinamite, nitroglicerina, vetriolo, acqua forte,
nafta, benzina, petrolio, zolfanelli, ed ogni altra sostanza esplo-
siva od infiammabile per confricazione o senza. Con carichi di sif-
fatta natura usare la massima precauzione per evitare esplosioni
od incendi, ed avvisarne, pria dell'imbarco, I’'Ufficio di Porto per i
provvedimenti che saranno del caso, e tenere inalberata una ban-
diera rossa all’albero di maestra (Articoli 851 e 832 del Regola-
mento del Codice per la Mar. Mer.).

Compiuta la caricazione, e qualora la natura del carico non vi si
opponesse, si chiudono tutte le boccaporte e si covrono con appo-
site incerate che si fissano ingiro ai battenti con apposite traverse
di legno introdotte nelle gaffe di ferro laterali.

Giova avvertire che nel ricevere a bordo il carico & dovere del
capitano, e per esso del secondo di bordo, badare a che le merci
sieno ben condizionate, essendo egli responsabile delle medesime
per qualita, quantitd e condizione; dette merci verranno segnate
dal secondo di bordo nel libro di boccaporta, indicandone le
marche, il numero, il giorno dellimbarco e il nome del caricatore,
a norma del citato Regolamento. Le annotazioni fatte nel libro
di boccaporta debbono naturalmente corrispondere alle polizze di
carico.

ZAVORRA.

227. Quando una nave non ha carico a berdo, ovvero quando
per riceverlo fosse obbligata andarlo a levare in un porto diffe-
rente da quello in cui si trova, deve, per assicurare la sua stabi-
lita, caricare una certa quantita di sabbia, rena, ghiaia, pietre,
od altro consimile, che piglia nome di zavorra o savorra.

Nei legni di lusso, per non rubare la preziosita dello spazio, si
mettono sotto al paramezzale, tra costa e costa, tanti rocchi di
piombo o di ferro zincati, detti salmon:.

Nel procurare la zavorra si deve badare: 1.0 che non sia di
sostanze limacciose o solubili nell’ acqua, perciocché in tal caso
pud penetrare in sentina ed ostruire le trombe, e, facendosi molle
nei movimenti della nave, pud comprometterne la stabilita e la si-
curezza, come talvolta é accaduto; 2.0 che la qualitd della zavorra
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sia relativa alla natura del carico che s’imbarca, onde la umidita
della prima non guasti le qualita dei generi formanti il secondo.

228. Quantita di zavorra per navigare vuoto o con
carico leggiero ; stivare la zavorra.— Non vi hanno regole sta-
bili per sapere la precisa quantita di zavorra che una nave debba
imbarcare a seconda delle circostanze, perche tale quantita di-
pende principalmente dalle forme della carena della nave che si
considera. Infatti se la carena ha forma panciuta, la nave riesce
piu stabile ed ha bisogno di una minore quantita di zavorra; se
ha forma piu acuta, riesce meno stabile ed ha bisogno di una mag-
giore quantita di zavorra.

In generale, le navi per navigare in zavorra ne imbarcano una
quantita corrispondente ad un terzo o alla meta della loro portata
etfettiva. Se poi debbono navigare con carico leggiero, la quantita
di zavorra € relativa al peso del carico che imbarcano; in termine
medio varia da un quarto ad un terzo della loro portata effettiva.

Prima d’imbarcare la zavorra & d'uopo fare dei tramezzi di ta-
vole (correnti) lungo i puntali, affinché¢ non abbia mai per niuna
causa ad accumularsi tutta da una banda. La zavorra, come le
merci alla rinfusa, si stiva a schiena d’asino verso prora e verso
poppa, colla parte superiore spianata.

229, Zavorra d'acqua. — Nel Capitolo I (n. 11) accennammo
alla possibilita che hanno i bastimenti in ferro e in acciaio co-
struiti col doppio fondo cellulare, di utilizzare i diversi scompar-
timenti per portare zavorra d’acqua; ora anche in quelli costruiti
senza doppio fondo, si costuma oggidi attaccare al fondo della
nave delle apposite casse, dette appunto per zavorra d’ acqua,
stante il gran vantaggio che arrecano di riempirle quando si vo-
glia e di vuotarle colla stessa facilita, con evidente economia di
tempo e di danaro.

L*immissione dell’acqua negli scompartimenti cellulari del dop-
pio fondo e delle casse per zavorra d’acqua, si effettua con appo-
site valvole adattate alle estremita dei tubi di presa d’acqua che
comunicano col mare e che possono aprirsi e chiudersi a volonta.

Il prosciugamento dei diversi scompartimenti cellulari si ef-
fettua, sulle navi a vapore, colle trombe ausiliarie di sentina alle
quali si trova applicato un tubo con diramazione ne’singoli scom-
partimenti, e ciascuna di queste diramazioni € munita di robinetto
o valvola per renderle indipendenti 1'una dall’altra.

Per facilitare ’esaurimento della stiva nelle navi fornite di pa-
recchi scompartimenti stagni, si suole condurre un grande tubo
attraverso il doppio fondo nel senso della sua lunghezza, con di-
ramazioni ne’varii scompartimenti forniti di appropriate valvole,
le quali possonsi aprire e chindere, secondo il bisogno, per mezzo
di aste prolungate in alto fino alla coperta di manovra.

Trattandosi di grossi bastimenti a vela in ferro od acciaio, for-
niti di doppio fondo adibito per zavorra d’acqua, 1’ esaurimento
viene sempre operato per mezzo di trombe apposite situate in co-
perta ed a cui il moto viene impresso tanto a mano che per mezzo
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di macchinetta a vapore ausiliaria, di cui tali bastimenti sono e

neralmente forniti per facilitare le operazioni di caricamento e
scaricamento.

CAPITOLO XVII.

DIMENSIONI DELI’ALBERATURA
E DELLE MANOVRE DORMIENTI.

SoxMaR10: Posizione degli alberi e loro inclinazione. — Lunghezza degli al-
beri e loro aeccessorii. — Lunghezze dei pennoni e loro accessorii. —
Yachts. — Dimensioni delle manovre dormienti. — Dimensioni dell'albe-
ratura e delle vele per I’attrezzamento di una lancia,

230. Crediamo utile, sebbene fuori programma, riportare questo
capitolo sulle dimensioni principali dell’alberatura e delle manorre
dorinienti siccome complemento necessario al corso di attrezzatura
finora espletato. Le regole che diamo qui appresso, essenzialmente
pratiche e fondate sui risultati di una lunga esperienza, possono
essere di molto giovamento al giovane marino, se non nel corso dei
suoi studi certamente non poche volte nella sua carriera d’uomo
di mare.

POSIZIONE DEGLI ALBERI.

231. Non havvi regola fissa che stabilisca la posizione degli
assi degli alberi di un bastimento la quale, unitamente all’altezza
di pennoni, & necessaria per tracciare il piano di velatura. Egli &
perché tale posizione varia non solo con la differenza d’immersione
del bastimento alle due estremitd, ma eziandio col rapporto fra la
lunghezza e 1a larghezza. 11 costruttore deve procurare principal-
mente che la distanza del centro velico alla verticale condotta pel
centro di gravita della sezione diametrale longitudinale della carena,
sia nei limiti indicati nella teoria della nave. Non & conveniente per
altro discostarsi dai rapporti seguenti che ricaviamo dal Trattato
di costruzione del signor Rankine (RANKINE, Shipbuilding teoretical
and practical, Londra 1866);

Distanza dal mezzo della linea di gal-
leggiamento in frazioni della lun-
ghezza di questa linea.

—_— T

T
a poppa a prua
Navi con un solo albero . . e e s v s . . 010 a0,14
.- . maestra. . . . . . . 010 a 0,14
Navi con maestra e mezzana mezzana . 040 a 050 —  —
- . . \ trinchetto . — — 0,30 a 040
Navi con trinchetto a maestra ) maestra 0,10 a 0,15 — —
. .0
trinchetto . 0,30 a 0,40

Navi con tre alberi. . . . g maestra. . 0,03 a 0,08 —
mezzana . 030 a 040 — -
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232. Inclinazione degli alberi. — In ogni specie di navi, astra-
zion fatta da alcune barche armate con vele latine nelle quali il
trinchetto & considerevolmente inclinato a prua, l'inclinazione degli
alberi é¢ data sempre verso poppa. Diamo i valori di queste incli-
nazioni:

Nei Cutters da /,, a '/, della lunghezza dell’albero
. per il trinchetto da !/, a ,/,

Nelle Golette . per la maestra da ; a lj;

per il trinchetto da 0 a /5
per la maestra da !f ;g a 13
3 per il trinchetto da 0 a g

Nei Brigantini

Nelle Navi . per la maestra da 0 a Yy

per la mezzana da 0 a Y/,

Usasi comunemente dare la massima pendenza all’albero piu a
poppavia e la minima all'albero di frinchetto, Le ragioni di questo
fatto si trovano nella maggiore eleganza estetica che offre il com-
pletato attrezzo, nella maggiore energica azione che le sartie fanno
sentire sugli alberi, e nella possibilita maggiore di bracciare i pen-
noni piu in punta possibile e per stringere maggiormente il vento
acciocche faccia il minimo angolo a prua col piano diametrale e
poterlo piu vantaggiosamente sfruttare.

Quanto al bompresso, accennammo altrove che fa un angolo tra
i 20 e i 25 gradi coll’orizzontale.

LUNGHEZZE DEGLI ALBERI E LORO ACCESSORIL.

233. Albero di maestra. — Lie dimensioni dell’alberatura in ge-
nerale si sogliono riferire alla maggior larghezza del bastimento.
Le dimensioni delle singole parti dell’albero di maestra sono le se-
guenti:

I. — L’albero maggiore dalla coperta alle costiere della coffa
e quanto la larghezza del bastimento.

II. — L’albero di gabbia dalle costiere della coffa a quelle di
crocetta ha la stessa lunghezza, cioé quanto la larghezza del ba-
stimento.

Ill. — I’alberetto di velaccio dalla crocetta al suo incappel-
laggio & !/; minore della lunghezza dell’albero di gabbia; e I'albe-
retto di contro velaccio (distanza traidue incappellaggi) € '/; minore
del precedente.

IV. — I,/ altezza del colombiere maggiore é!/; dell’albero di
gabbia; e l'altezza del colombiere di gabbia &'/, dell’alberetto di
velaccio.

V. — Il diametro dell’albero maggiore nella mastra &1/,5 della
larghezza massima del bastimento, ¢ quello all’altezza della coffa
€ 3/, del precedente.

VI. — Il diametro dell’albero di gabbia a piedi della sua ra-
bazza (altezza della coffa) ¢ quanto quello dell’albero maggiore allo
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stesso sito (diametro della base del colombiere), e quello all’altezza
della crocetta i2/, del precedente.

VIL — Il diametro dell’alberetto a piedi della sua rabazza (al-
tezza della crocetta) & quanto quello dell’albero di gabbia allo stesso
sito (diametro della base del colombiere) ; quello all'incappellaggio
di velaccio i3/, del precedente, e quello all’incappellaggio di con-
trovelaccio i3/, di quest’ ultimo.

VIII. — 11 cerchio della trozza del pennone maggiore si piazza
al di sotto delle costiere di !/, dell'altezza dell'albero maggiore; ¢
quello delle rigge di erocetta al di sotto dj questa di !/, del colom-
biere di gabbia.

IX. — 11 colombiere dell’alberetto (varea) non deve mai ecce-
dere '/,, della lunghezza totale dell’alberetto, perché non serve che
a sostenere I'asta del parafulmine, se si usa, ed a procurare lo spazio
sufficiente onde le bandiere dei segnali sventolino al dj sopra del
pennone ammainato.

234. Alberidi trinchetto e di mezzana. — I'albero di trinchetto
suol farsi oggidi, per 'accresciuta lunghezza dei bastimenti, i 15,6 €d
anche iy, di quello di maestra, e quello di mezzana i/, 0d anche
gli ''/;4. Le proporzioni di tutte le parti dell’albero di trinchetto e
di mezzana (se porta pennoni) sono rispettivamente identiche a quelle
della maestra.

235. Bompresso. — La lunghezza del bompresso (parte in-
terna esclusa) potrebbe essere quanto la metd dell’albero di trin-
chetto, ed il suo diametro 'lp della sua lunghezza. Ma non & possi-
bile dare una regola fissa, giacché le proporzioni del bompresso
dipendono principalmente dall’angolo che lo straglio di parochetto
fa con quest’albero. Quest’angolo ha raggiunto il limite di 45° sui
grandi bastimenti a vela; il punto dove lo straglio di parochetto
incontra il bompresso giova per determinare la lunghezza di que-
st’albero.

L’asta di fiocco ha una sporgenza in fuori della testa di moro del
bompresso per 2/; della sua totale lunghezza, la quale ¢ quasi tripla
della lunghezza del bompresso (parte interna esclusa); e V'asta di
controfiocco (distanza fra i due incappellaggi) &€ pari ai 4/; della pre-
cedente ed anche ai 2J, (1.

Il buttafuori di briglia (pennaceino) & 1 %/; della parte sporgente
dell’asta di fiocco fuori della testa di moro.

LUNGHEZZE DEI PENNONI E LORO ACCESSORIL

236. Le lunghezze dei pennoni sono riferite generalmente a
qguella del pennone di maestra secondo le seguenti regole:

I. — Il pennone di maestra & lungo 2 volte la massima lar-

ghezza del bastimento. Il suo diametro centrale & pari ad '/ della

1 Il diametro massimo dell’asta di fiocco sta immediatamente a]l‘infuo.ri
della testa di moro di bompresso, e quello di controfiocco all’incappellaggio
del fiocco. — Il primo & !/e7 della lunghezza dell'asta, il secondo 1.
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sua totale lunghezza e i diametri estremi alle varee la metd del
diametro centrale. La lunghezza della sua trozza & !/,, della totale
lunghezza del pennone.

II. — 11 pennone di gabbia inferiore & '/; minore della lunghezza
di quello di maestra. Il rapporto fra il diametro centrale e 'estremo
alla lunghezza totale & lo stesso del precedente. Cosi & per gli altri
pennoni. .

III. — I! pennone di gabbia superiore & ![; minore del pennone
di maestra.

IV. — Il pennone di velaccio ¢ /5 minore di quello di gabbia
superiore.

Y. — Il pennone di controvelaccio & '/; minore di quello di
velaccio.
Avvertenza. — 1 pennoni degli alberi di trinchetto e di mezzana

serbano le stesse proporzioni di quelli di maestra, ma riferite al loro
albero.

237. Picclii e Bome. — La lunghezza dei picchi di maestra
e trinchetto (se vi sono) & 13y, dell’altezza dell’albero sotto le coffe
o le crocette; quella del picco di mezzana i ?/;. La boma & lunga
1 volta e Y/; il picco. La varea del picco € /4, della totale lunghezza,
Pinclinazione all’orizzonte 350, Diametro maggiore del picco di mez-
zana g della totale lunghezza, diametro minore la meta; diametro
della boma da 5 a e-

238. Varee ed inferiture. — Le varee dei bassi pennoni sono
ciascuna 1[z; della totale lunghezza; quelle dei pennoni di bassa
gabbia /55 quelle dei pennoni di gabbia superiore /¢, se vi sono
due mani di terzaruolo, !/;; e !/;s con una sola mano; quelle dei pen-
noni di velaccio e contro rispettivamente 1/, a ;.

Le lunghezze d’inferitura di tutti i pennoni, esclusi quelli di gabbia
superiore, sono molto prossimamente gli 8/, della lunghezza totale;
quelle di gabbia superiore variano fra %/; e 13/,; secondo il numero
delle mani di terzaruoli.

239. Coffe, crocette e teste di moro. — La larghezza totale
d’una coffa (traversa poppiera) ¢ pari a !/; dell’albero di gabbia
(colombiere escluso); come la larghezza totale d’una crocetta (tra-
versa poppiera) € pari a !/; dell’alberetto di velaccio.

Quanto alla lunghezza d’'una coffa, é determinata dalla lunghezza
delle costiere, che sono pari ai ?|, della larghezza massima della
coffa cui appartengono. Dicasi lo stesso per le costiere d'una crocetta.

Lo spessore verticale delle costiere non dev’essere mai inferiore
a !5 della totale lunghezza dell’albero di gabbia e la loro lar-
ghezza '/3,.

La larghezza della lamiera d’una testa di moro in ferro ¢ al mas-
simo !/, del diametro dell’albero di gabbia, e lo spessore /3 a [y della
larghezza. La totale lunghezza d’una testa di moro é doppia della
sua larghezza.

240. Yachts. — Nelle alberature degli yachts di fantasia, le di-
mensioni sembrano dettate piuttosto dal gusto dei costruttori an-
ziché da norme positive. Le dimensioni seguenti appartengono ad



— 140 —

un yacht americano della portata di 170 tonnellate di stazza, il
quale vinse il primo premio delle regate in Inghilterra.

Lunghezza del bastimento m. 28,64; larghezza m. 6,86; rapporto
fra la lunghezza e la larghezza 4,18. I,/ altezza del piano inferiore
delle crocette sulla coperta 2 volte e 3/ 1a larghezza; l1a lunghezza °
dell’alberetto senza il colombiere 7,5 dell’altezza anzidetta. Il picco,
compresa la varea i®f,, dell’altezza dell’albero sotto le crocette; la
varea del picco !/;s. LLa boma 3/; dell’altezza dell’albero sotto le cro-
cette; tutte le parti del trinchetto /3, meno delle parti analoghe
della maestra.

La sporgenza del bompresso 9,3 della larghezza del bastimento;
la lunghezza dell’asta 1!y la larghezza medesima.

Come vedesi I’yacht era armato a goletta.

DIMENSIONI DELLE MANOVRE DORMIENTI.

241. Le dimensioni delle manovre dormienti vengono riferite
alle sartic maggiori secondo le seguenti norme:

I. — La circonferenza delle sartie maggiori & pari alla terza
parte del massimo diametro dell’albero corrispondente (qui s’intende
parlare del padiglione in canapa). A tale grossezza bisogna aggiun-
gere cm. 2 per l'assottigliamento quando le sartie vengono sotto-
poste allo stiraggio.

II. — I paterazzi di gabbia si fanno della stessa grossezza delle
sartie maggiori.

III. — Gli stralli maggiori e quelli di gabbia, sebbene doppii,
della stessa grossezza delle sartie maggiori. Cosi gli stralletti della
stessa grossezza dei paterazzetti.

IV. — Le sartie di gabbia si fanno di circonferenza meta di
quelle maggiori.

Y. — Le sartiette di velaccio !/, pit piccole di quelle di gabbia.

VI. — I paterazzetti di velaccio sono i?; di quelli di gabbia.

VII. — I paterazzetti di controvelaccio !/; minori di quelli di
velaccio.

YI1I. — Ogni corridoio (rida) ha una circonferenza meta del
cavo corrispondente.

IX. — Il diametro di ogni bigotta ¢ pari alla circonferenza del
cavo al quale é destinata.

X. — Le mantiglie maggiori sono meta delle sartie maggiori.
Pari dimensioni hanno le mantiglie di gabbia, !/; pill piccole quelle
di velaccio, ?[; piu piccole quelle di controvelaccio.

XI. — Ogni marciapiede €'/, pilt piccolo della mantiglia cor-
rispondente.

Nota. — Se il padiglione ¢ di fili di ferro, le sopra notate di-
mensioni vengono ridotte a meta, se e di cavi di fili di aceiaio ven-
gono ridotte ad /5.
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DIMENSIONI DELL’ALBERATURA E DELLE VELE
PER L'ATTREZZAMENTO DI UNA LANCIA.

242, Crediamo far cosa grata ai nostri lettori riportando qui ap-
presso le norme pratiche che abitualmente si sogliono seguire nel-
I’attrezzave una lancia, sia che tale attrezzamento vogliasi a vele
latine con tre alberi, sia che vogliasi a due vele triangolari del tipo
yola (Yaiwcl degli inglesi), o a cutter,

LANCIA A TRE VELE LATINE.

Posizione degli alberi. — L’albero di trinchetto (Fig. 164) vien
situato ad !/, di lunghezza della lancia a partire dalla ruota di prua;
I’albero di maestra nel mezzo della parte rimanente; 1'albero di mez-
zana sulla poppa.

37

e,

——— - -

IFig. 164.

Lunghezze delle antenne. — Quelle di trinchetto e di maestra
quanto la lunghezza della lancia se le vele sono perfettamente trian-
golari; se poi portano un’appendice trapezoide al di sotto, come in
figura, tale lunghezza va diminuita dell'altezza di detta appendice.
L'antenna di mezzana si fa i%/; dell’antenna maggiore.

Lunghezze degli alberi. — Quelli di trinchetto e di maestra meta
dell’antenna corrispondente (altezza della lancia esclusa); 'albero
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di mezzana i ?/; dei precedenti. Lunghezza dello spigone fuori ruota !/,
dell’albero maggiore. Lunghezza della boma fuori coronamento pari
all'albero di mezzana.

Telatura. — Gli antennali delle vele gquanto le antenne; altezza
delle appendici, se vi sono, la 7,2 parte dell’antenna corrispondente;
bordando le scotte in corrispondenza dell’albero poppiero e quella
di mezzana all’estremita della boma, ne nascono le lunghezze delle
cadute poppiere e delle linee di scotta. L’antennale del polaccone

lungo quanto I'albero di trinchetto, e la caduta poppiera che scenda
verticalmente fino alla frisata.

LANCIA A DUE VELE (YOLA).

Posizione degli alberi.. — Quello di trinchetto (Fig. 163) vien
situato ad '/; della lunghezza della lancia a partire dalla ruota di
prora: l'albero di mezzana alla meta della parte rimanente.
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Lunghezza ed inclinazione degli alberi. — Ciascun albero lungo
quanto la lancia. L'inclinazione verso poppa dev’esser tale che la
caduta poppiera della vela maestra scenda verticalmente sulla poppa;
ordinariamente da 20 a 25 gradi colla verticale.

Velutura. — Le dimensioni del trinchetto e della maestra si ri-
levano dalla semplice ispezione della figura. L’antennale del fiocco
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parte dalla meta dell’albero di trinchetto (incappellaggio) e termina
sulla ruota di prora.!

CUTTER.

Intendiamo parlare dei cutters da diporto (panfilii), per i quali
la disposizione dell’alberatura e I'ampiezza delle vele, fattore prin-
cipale per gareggiare in velocita, richiedono uno studio accuratis-
simo per parte del costruttore, in ispecie oggidi che fra i piu ap-
passionati yachismen italiani, inglesi, tedeschi, trancesi e americani
havvi una nobilissima gara per contendersi la palma della vittoria
nelle famose regate internazionali che hanno luogo ogni anno.
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Fig. 166.

Posizione dell’albero. — L’albero (Fig. 166) deve giacere ad un
terzo circa della totale lunghezza del cutter sopra coperta a partire
dalla ruota di prua.

Lunghezza ed inclinazione. — La lunghezza dell’albero maggiore
dall’incappellaggio alla miccia, pari alla lunghezza al galleggia-
mento del cutter; la lunghezza dell’alberetto (varea esclusa) !/, mi-
nore di quella dell’albero maggiore fra I’'incappellaggio e la coperta.

1 Per maggior chiarimento abbiamo creduto apporre alle Fig. 164 ¢ 165
i numeri rappresentanti le dimensioni degli alberi e delle vele.
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L'albero deve cadere rigorosamente verticale, o, se la costru-
zione dello scafo lo richieda, lievemente inclinato a poppa.

Boma, picco e asta di fiocco. -- La boma lunga quanto ’albero
maggiore; il picco /3 meno lungo della boma; la pennola della con-
troranda (contropicco) !/; circa meno lungo del picco; I’asta di fiocco,
fuori ruota, /3 circa della lunghezza del cutter sopra coperta.

Felatura. — Per tenere nel giusto valore le forme particolari
della carena e quelle speciali che nei panfilii assumono i piani di
deriva, la superficie velica dovrebb’essere proporzionata all’area
della sezione massima immersa, e I'ascissa del centro velico in un
dato rapporto colla lunghezza dello scafo, riferita alla posizione di
resistenza laterale. Per la qual cosa, ¢ da appositi calcoli che con-
verra dedurre l'ampiezza della superficie velica, che verra poscia
divisa nelle singole vele secondo le dimensioni dell’alberatura.

A tal proposito, e per maggiore chiarimento, ci piace riportare
— togliendoli dalla Rivista nautica della 22 quindicina di aprile 1893
— irisultamenti del progetto di un panfilio (Ottocaboziale “ Ilva ,)
dell’egregio ingegnere navale C. De-Marini (Fig. 166):

DIMEXNSIONI PRINCIPALL.

Lunghezza al galleggiamento. . . . . . m. 9,30
" in coperta . e A
Larghezza massima fuori o:satum .. - 2,580
Altezza dalla linea di costruzione al bac'ho . 29—
Immersione massima . . . . . . . . . , 180
Altezza della chiglia . . . . . . . . . 45 0535
Spostamento tonnellate . . . . . . . . 10,—
VELATURA.

Randa . . . . . . . . . . . . . . mq. 56,70
Controranda. . . . . . . . . . . . . 260
Trinchettina . . . . . . . . . . . . o 1305
_Fioceo . . . . . . ..o 0000 . 1935
Controfiocco. . . . . . . . « . . . , 1860

ESPONENTE DI CARICO.

Scafo . . . I'g‘. 2560
Alberatura, velatura oggettl d’qrmamento " 660
Ancora e cavi d’ormegglo - 50
Equipaggio e viveri . - 650
Zavorra (pani di piombo fra le o:sature) s D700

Totale. . . . Kg. 10000

FINE DELLA PARTE PRIM..



PARTE SECONDA.

MANOVRA DELLE NAVL

PRELIMINARI.
BrEvI NozioNT DI MECCANICA NAVALE.

CAPITOLO UNICO.

SoMMARIO: Assi e piani nella nave. — Condizioni di galleggiabilita e di sta-
bilita di una nave. — Sistemi velici e centro velico. — Effetti del vento
sulle vele quadre e sulle vele di taglio. — Timone. — Frenello. — Effetti
del timone arrancando, rinculando e in luoghi di correnti.

I. Assi e piani nella, nave, — Per il centro di gravita di una
nave s’immaginano passare tre assi fra loro ortogonali, intorno ai
quali hanno luogo i movimenti di rotazione dipendenti dall’azione
del vento e del timone.

Essi sono:

a) L’asse diametrale longitudinale, che si dilunga da prua
a poppa parallelamente alla chiglia, e intorno a cui si effettuano
i movimenti di rollio, sbandamento o barcollamento;

b) L’asse trasversale, che si estende orizzontalmente da un
fianco all’altro della nave, e intorno a cui hanno luogo i movimenti
di becchegygio o di tangheggio;

¢) L’ asse verticale, che va dall’alto in basso normalmente al-
I’orizzonte, e intorno a cui si effettuano le evoluzioni, ossia i movi-
menti di orzate e di poggiata e i cambiamenti di rofte in ge-
nerale.

Il piano che passa per gli assi longitudinale e verticale chiamasi
piano diametrale longitudinale; quello che passa per gli assi
trasversale e verticale piano trasversale; e quello che passa per
gli assi longitudinale e trasversale piano orizzontale.

II. Condizioni di galleggiabilitd e di stabilitd di una
nave. — Affincheé una nave possa liberamente galleggiare, é neces-
sario soddisfaccia alle due seguenti condizioni: 1.2 che il suo peso
e quello del carico che puod imbarcare sieno perfettamente uguali

F. IatpERATO. 10
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al peso del volinme d’ acqua da essa spostato; 2.2 che il centro di
gravita della nave e il centro di spinta o di carena (centro di gra-
vitd della massa liquida spostata), stiano sulla stessa verticale.

Venendo a mancare la prima condizione, cioé che i pesi della
nave e del carico superino quello dell’acqua spostata, la nave af-
fonda; ed € percio che non si deve stracaricarla, altrimenti ’ec-
cedenza di peso delle ondate che ne’ cattivi tempi rompono in co-
perta, potrebbe determinare la catastrofe ora menzionata. Yenendo
a mancare la seconda condizione, la nave tende a capovolgersi.

Segue da cid che, allorquando una nave e varata, la sua ca-
rena sposta un volume d’acqua perfettamente uguale al suo peso,
né collo spostare de’ pesi a bordo cangia un tal volume d’acqua;
solamente se 12 nave imbarca altri pesi, come zavorra o carico di
merci, 1a sua carena coll’'immergersi sposta tant’ altra acqua quant’e
appunto il peso imbarcato.

A queste condizioni di galleggiabilita vanno strettamente con-
giunte quelle di stabilita della nave, cioé quelle condizioni per le
quali la nave non si capovolge allorquando un colpo di vento o
di mare la rimuovano dalla posizione verticale, ma tende a ripren-
dere la pristina posizione tosto che vengano a cessare tali cause.

Or siccome una nave, spostandosi dalla sna posizione di equili-
brio, puo ruotare tanto intorno all’asse longitudinale quanto in-
torno all’asse trasversale. cosi debbonsi distinguere due specie di
stabilita, la érascversale o latitudinale, cioé, e la longitudinale.
Una nave avra stabilita trasversale quando il suo centro di gravita,
in tutti i movimenti di roliio, si trovera sempre al di sotto del me-
tacentro trasversale, ossia al di sotto di quel punto del piano dia-
metrale determinato dallo incontro della risultante delle spinte del-
I’acqua elevata dal centro di carena; ed avra stabilita longitudi-
nale quando, in tutti i movimenti di beccheggio, il suo centro di
gravita si trovera al di sotto del metacentro longitudinale, ossia
di quel punto del piano trasversale determinato dallo incontro del
piano trasversale colla medesima risultante.

1II. Sistemi velici e centro velico. — Tutte le vele che una
nave puod spiegare allo impulso del vento, menire simultaneamente
concorrono a produrre moto progressivo, non si comportano pero
egualmente a produrre moto rotatorio; anzi, dipendentemente dalla
loro posizione rispetto al centro di gravita della nave, i mentovati
effetti sono affatto contrarii, come dimostreremo nel seguente pa-
ragrafo. Fa mestieri adunque dividere tutta la velatura della nave
in due sistemi distinti: tutte le vele poste a pruavia del centro di
gravita della nave, quelle, cioé, degli alberi di trinchetto e di bom-
presso, costituiscono il sistema celico prodiero; e tutte quelle poste
a poppavia, cioé quelle degli alberi di maestra e mezzana, il sistena
velico poppiero.

Giova notare pero, che la vela maestra, per la sua posizione al
centro, fa da vela prodiera imbrogliandone la scotta e da vela pop-
piera imbrogliandone la mura, giacché la prima giace a proravia
e la seconda a popparvia del centro di gravita della nave.
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Cid premesso, se all'azione che il vento esercita sopra ogni sin-
gola vela si sostituisce quella di una forza unica (risultante di un
sistema di forze parallele applicate ai centri di gravita di ciascuna
vela) capace di produrre lo stesso effetto, il punto di applicazione
di una tale forza é il centro velico o centro di velatura.

Il centro velico sta in una determinata relazione di posizione col
centro di gravita del bastimento; e 1’ esperienza ha dimostrato che,
affinché un bastimento governi bene, ¢ d’uopo che il centro velico
trovisi a pruavia del centro di gravita di una distanza che varia
fra ', e 5 della sua totale lunghezza. ¥ necessario inoltre che il
centro velico non si trovi troppo in alto al piano di galleggiamento,
imperciocche, risultando eccessivo il suo braccio di leva, il momento
di velatura (prodotto della forza del vento e della superficie di ve-
latura per il braccio di leva) aequista il massimo valore e tende a
sbandare troppo la nave con pregiudizio della sua stabilita e del
governo del timone. o

Da cio di leggieri si scorge quanta oculatezza e pratica si ri-
chieda in un capitano nello spiegare e nel serrare vele. In gene-
rale & necessario una bene adeguata distribuzione di vele sui due
sistemi se si voglia che la propria nave, nelle differenti andature e
in tutti i tempi, governi bene e conservi la dovuta stabilita.

EFFETTI DEL VENTO SULLE VELE.

IV. Vele quadre. — Consideriamo per ora, per semplificare le
nostre dimostrazioni, le vele piane e verticali, cioé non soggette a
gonfiarsi per I’azione del vento sulle medesime; vedremo in ultimo
quali modificazioni sard d’uopo apportarvi allorché si considerano
curve,

Quando la vela, e per essa il pennone, é orientata a 90 gradi con
la chiglia (bracciata in croce) e viene investita p
dal vento in fil di ruota V (Fig. 1), la nave Pp
non puo se non acquistare moto progressivo dalla
poppa p verso la prora P, poiche I'impulso del
vento espresso in intensita e direzione dalla
forza a b, agendo normalmente alla superficie
della vela A 3 e parallelamente all’asse longi- A
tudinale, viene tutto utilizzato. Ma d’altra parte
la forza @ b non essendo applicata al centro di
gravita della nave, si bene al centro di gravita
della vela, ne segue che la nave acquistar debba
anche un movimento di tangheggio, immergendo
la prua e sollevando la poppa, la cui amplitu-
dine dipende non solo dalla intensita delle forza
a b, ma eziandio dalla distanza che il punto di
applicazione & serba dal centro di gravita G Fi
della nave.

Analoghi effetti si verificherebbero laddove si considcrasse il
vento da prora (in faccia, o a collo) V (Fig. 2); giacché & ovvio com-
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prendere che la nave acquista moto retrogrado e moto di tangheg-
gio, sollevando la prua P e immergendo la poppa p.
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Fig. 2

Adunque gli effetti del vento sulle vele qua-
dre bracciate in croce sono due: 1.c un moto
progressivo o retrogrado secondo che il vento
é in fil di ruota o a collo; 2.° un moto di tan-
gheggio.

Consideriamo il caso in cui le vele siano
bracciate obliquamente alla chiglia. E qui &
necessario avvertire che una nave si dice che
poggia quando discosta la prua dalla direzione
del vento, e si dice che 0rza quando accosta
la prua alla direzione del vento. (Vedi Parte
I, Cap. unico — Terniini ed espressioni di ma-
rina piu in uso.)

Sia V (Fig. 3 e 4) la direzione del vento a
mezza nave, 4 B quella dei pennoni orientati
obliquamente alla chiglia, e a b rappresenti
in intensita e direzione la forza del vento ap-
plicata al centro di sforzo b della vela.

La forza a b si scompone nella « ¢ parallela alla vela e quindi di
niuno effetto, e nella ¢b ad essa normale. Ma questa manifesta-
mente si risolve nella d b parallela alla
chiglia e nella eb a questa perpendico- P

lare: la prima produrra evidentementei
due citati effetti, e cioé il moto progres-
sivo e il moto di tangheggio, mentre
la seconda tenderebbe a produrre un mo-

vimento nel senso trasversale alla nave ﬂ\
se fosse direttamente i -
applicata al centro v e d \B

di gravita G, movi- _____,
mento che addiman-

dasi deriva o scar-

roccio; ma poiche

la e b trovasi appli-

cata al centro di

sforzo della vela a
pruavia del centro

di gravita della na- Fig. 3.

ve nella fig. 3 e a

poppavia nella fig. 4, cosi essa, oltre al mento-
vato movimento della deriva, produrra quello
di sbandamento intorno all’asse longitudinale
e quello di poggiata nella fig. 3 e di orzata
nella fig. 4 intorno all’asse verticale, per cui
la prua P volgera verso O discostandosi o
accostandosi alla direzione del vento.

7p)

©

Segue da cio che, una vela quadra orientata obliquamente alla
chiglia produce suila nave cinque movimenti, e cioe: 1.0 movimento
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progiressivo; 2.0 movimento di beccheggio; 3.0 movimento di derive;
4.0 snovimento de¢ rollio; 5.0 movimento di poggiata o di orzata se-
condo che la vela s’ appartiene al sistema velico prodiero o pop-
piero.

Vuolsi notare che qualora la vela fosse bracciata a collo, i su
detti cinque movimenti si verificherebbero egualmente, salvo che il
moto progressivo si cangerebbe in retrogrado e la poggiata in or-
zata, e viceversa.

V. Vele di taglio. — IFiocchi. — Queste vele allorché hanno la
scotta bordata sottovento o sopravvento, presentano la loro su-
perficie pilt 0 meno inclinata al piano orizzontale della nave; ne
consegue quindi che la componente ¢ b (Fig. 5)
applicata normalmente al centro di sforzo b
della vela non & mai orizzontale, ed & perciod
suscettibile di scomporsi in tre altre compo-
nenti parallele ai tre assi della nave. Ora
queste componenti non solamente generano
moto progressivo nel senso dei tre assi su
detti, ma eziandio moto rotatorio intorno ai
medesimi con un’amplitudine dipendente dalla
distanza che il centro di sforzo della vela
serba dal centro di gravitad della nave. De’
movimenti di rotazione il piu efficace & senza
dubbio quello intorno all’asse verticale, cioe
il movimento di poggiata, stante la posizione
di queste vele sull’estremo albero del bom-
presso alla massima distanza dal centro di
gravita della nave.

Adunque gli effetti del vento sui fiocchi
sono, come nelle vele quadre, parimenti cin-
que, e cioé: 1.0 moto progressivo o retrogrado
secondo che le scotte sono bordate sottovento o
sopravvento; 2.0 moto di deriva; 3.0 moto di
poggiata, che & anche pilt efficace se la scotta & bordata soprav-
vento; 4.0 moto di sbandamento; 3.0 mmoto di beccheggio.

Vele di straglio. — Queste vele si comportano perfettamente
come i fiocchi, salvo nel moto di rotazione intorno 'all’asse verti-
cale; imperocché d’esso sara di poggiata per quelle vele di straglio
che hanno il centro di sforzo velico a pruavia del centro di gra-
vita della nave, e di orzata per quelle che lo hanno a poppavia.

Randa di poppa o brigantina. — Questa vela potendo ruotax:e
intorno all’albero o al senale, si puo ritenere che la sua superficie
si mantenga sempre verticale. Ora, lo sforzo del vento normale al
suo piano si scompone nelle due componenti parallela e perpendi-
colare alla chiglia: ma la componente parallela alla chiglia va sog-
getta a sua volta a scomporsi in tre altre nel senso dei tre assi
della nave, si pud quindi conchiudere che anche per la randa gli
effetti sono cinque, e cioé: 1.0 moto progiessivo o retrogirrado se-
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condo che la boma sta sottovento o sopravvento; 2.0 mioto di dericva;
3.0 inoto di orzata, il piu efficace di tutti stante la massima di-
stanza che il suo centro di sforzo velico serba dal eentro di gra-
vita della nave; 4.0 moto di sbandamento; 5.© moto di tangheggio.

VI. Da quanto precede ci e lecito riassumere le due seguenti im-
portantissime conseguenze:

1.a Che tutte le vele di un bastimento, indipendentemente dagli
altri movimenti, producono mmoto progressiro quando sono in por-
tare e moto retrogrado (di rinculo) quando sono a collo;

2.8 Che tutte le rele del sistema relico prodiero tendono a far
poggiare il bastimento e tutte le vele del sistema velico poppiero
tendono a farlo orzare, con una efficacia tanto pitc grande gquanto
wmaggiore é la distanza che il punto di sforzo velico serba dal
centro di gravita della nave; e che percio 7 fiocchi sono quelli che
rendono massima la poggiata e¢ la randa di poppa massima la
orzata.

YII. Osservazione. — Yuolsi innanzi tutto notare che, quando
la vela ¢ inclinata rispetto alla direzione del vento e la si consi-
dera piana e verticale, il centro di sforzo velico non coincide piu
col centro di gravita della vela stessa, ma si trasporta dal lato di
sopravvento di una quantita dipendente dalla intensita della forza
del vento; ora codesto spostamento non produce in ultima analisi
alcuna modificazione su’cinque movimenti su menzionati, i quali
nel fatto sono precisamente gli stessi stante che, per effetto della
curvatura della vela, il detto centro si trasporta realmente sotto-
vento.

In secondo luogo facciamo osservare che I’ipotesi della vela
piana non é realizzabile in pratica, imperoeché si comprende di
leggieri che anche il piu tenue softio di vento fa gonfiare le vele.
Ora, a cagione di siffatto gonfiamento ne deriva che il centro di
sforzo velico si trasporta sottovento, che I'ala di sopravvento della
vela non ha efficacia relativamente al moto progressivo e l’ala di
sottovento concorre per la massima parte a produrre la deriva;
sole quegli elementi superficiali della vela che si trovano inclinati
alla direzione del cammino da bisegare 1’angolo che la direzione
del vento fa con quella del cammino medesimo, sono quelli che
piu favoriscono il moto progressivo della nave. Dalle quali consi-
derazioni é lecito conchiudere che, volendo fare acquistare alla
nave la massima velocita, bisogna distendere le vele quanto piu &
possibile; che & quanto i marinai fanno a bordo quando il vento
e debole.

TIMONE.

VIII. I due motori che comunicano moto alle navi, cioé il ven’o e
il vapore, non esclusa l'elettricita quando sari economicamente
possibile applicarla alla navigazione, non bastano da soli non pure
a far compiere con rapidita i movimenti di orzata e di poggiata
della quantita che si desidera e le evoluzioni intere, ma riescono
perfino inefficaci a mantenere la nave in una rotta ¢ostante, giacche
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basta un cambiamento di vento o un colpo di mare alla mura o
all’anca per farnela deviare. Da cio 'importanza somma di questa
macchina che chiamasi ¢tiimnone.

Che cosa sia il timone, lo sappiamo di gia. Ora aggiungiamo che
esso viene incardinato al dritto di poppa mercé agugliotii o ma-
sclii impernati al timone, i quali s’introducono nelle femminelle
impernate al dritto su detto. 11 timone si suol costruire della stessa
materia con cui & costruita la nave, e cioé puo essere di legno, di
ferro e di acciaio; e pud essere formato di uno, di due e di tre
pezzi.! In ogni caso, in esso si distingue: I'asse o anima, che & la
parte piu prossima al dritto di poppa, termina in alto in forma ci-
lindrica detta teste, la quale passa per la losca e mette capo sul
ponte scoperto; la spalla o rovescio, parte posteriore; e la pala,
parte immersa, di forma rettangolare cogli angoli esterni arroton-
dati. La losca nei bastimenti in ferro & resa stagna per mezzo di
uno stringitrecce interno, e nei bastimenti in legno da un collare di
legno in due pezzi, aggiustato all’anima del timone e fissato al fa-
sciame della nave per mezzo di viti di legno; lo stesso si pratica
in coperta ingiro alla testa del timone. Il timone & qualche volta
munito di ritenute per trattenerlo al bordo nel caso che per avarie
venisse smontato.

IX. Barra e frenello. — La barra & una leva o manovella di
legno o di ferro, fissata alla testa del timone, e serve a farlo girare
intorno all’asse passante pe’suoi cardini. Lia barra & generalmente
fissata a proravia della testa; e noi la supporremo sempre cosi nel
corso delle nostre manovre. Quando la barra é fissata a poppavia
si dice rovesciata. Talora le forme speciali della poppa impediscono
di collocare la barra nel senso della chiglia; in questo caso se ne
adopera una a bracci. Infine la testa del timone & foggiata in guisa
da potervi adattare una barra di ricambio.

La barra del timone si manovra per mezzo di un frenello, cavo
di canapa, di cuoio o di acciaio, oppure di catena, il quale € co-
stituito da un sistema di due paranchi, i cui bozzelli fissi trovansi
in murata e i mobili all’estremita della barra fissativi a snodo per
aver libero movimento. 1l tirante continuo de’ due paranchi si av-
volge con tre o quattro giri sul cilindro della rwota d¢ maneggio,
ovvero sopra un tamburo, che puo essere sistemato sia sull’albero
motore di una macchina speciale, sia sopra 'asse della ruota di
maneggio manovrata a braccia.

11 frenello si passa nella seguente maniera. Prima s’ingrassano
bene 1 bozzelli, ne’ quali si passa in seguito un pezzo di sagola da
ciascun lato, destinato a guidare il frenello e forzarlo nella sua via.

1 J1 timone del grandioso piroscafo Campania e del suo gemello Lucanic
della Compagnia inglese Cunard Line, & di un sol pezzo. La lastra di ac-
ciaio venne fornita dall’officina Krupp di Essen. E si noti che i detti piro-
scafi sono i piu grandi che oggi esistano — veri giganti transoceanici —
perché ciascuno é lungo m. 189, largo m. 19,88, porta 12500 tonnellate, ha
doppia elica con due macchine a triplice espansione del sistema Hammer,
della forza ciascuna di 15000 cav. ind. ed una velocita di 22 nodi all’ora
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I1 frenello si fissa innanzi {utto per la sua meta sul tamburo della
ruota, sia per mezzo di un incastro, sia con un anello di ferro: con
le due meta del cavo si prendono quindi sul tamburo, metd da una
parte e meta dall’altra, un numero di giri sufficienti da permettere
alla barra il massimo percorso. Si fissano le cime delle sagole ai
capi del frenello e si tira sulle medesime fino ad inferire comple-
tamente il frenello nei due bozzelli di murata e della barra; in ultimo
le cime si fanno dormiente ai bozzelli di murata,

Cosi montato il timone, bastano due o tre giri di ruota per met-
terlo completamente a dritta o a sinistra; e per mantenere la nave
in governo, purcheé ne abbia le qualita, un timoniere attento muove
appena una o due caviglie.

X. Alcune navi mercantili a vela, invece del frenello ora de.
scritto, usano un congegno a macchina atto a potersi manovrare a
braccia colla medesima ruota di maneggio. Di cosiffatti congegni
ve ne ha di varii sistemi; uno dei pit semplici e solidi, che ab-
biamo visto adottato sul brigantino a palo Olga recentemente va-
rato dal cantiere mercantile di Cassano (Piano di Sorrento), & il
seguente:

[’asse della ruota di maneggio, in corrispondenza della testa
del timone, & fornito di una vite quadrangolare a doppio passo (a
losanghe), sulla quale sono adattati a madrevite due robustissimi
bracci di bronzo orizzontali che si projettano a dritta e a sinistra
e tali che possono acquistare un movimento di va-e-vieni, I'uno in-
verso dell'altro, nel senso dell’asse, a seconda che si fa girare la
ruota in un verso o pel verso contrario. Le estremita dei detti
bracci si uniscono a snodo ai perni verticali di due pezzotti di
ferro sottostanti, i quali possono scorrere in due solidissime guide
orizzontali, di ferro anch’esse, stabilmente fissate alla testa del ti-
mone merce un forte collare a sezione esagonale che ad essa s'in-
castra. La testa del timone & a sua volta resa stabile da un gran
collare di ferro, che la cinge, sporgente da una piattaforma imper-
nata sulla coperta.

Girando la ruota, si vedra uno dei bracei avanzare e 1'altro re-
trocedere, e questo loro movimento si trasmette ai pezzotti e per
essi alle guide, le quali, poiché fanno 'ufficie di una leva appli-
cata nel senso trasversale alla testa del timone, comunicano a que-
sto la rotazione intorno al suo asse.

Questi timoni sono sempre adattati per potervi collocare una
barra di ferro col relativo frenello in caso d’avaria alla macchina.

XI. Sulle navi a vapore di commercio di moderne costruzioni e su
tutte le navi da guerra, il timone viene mosso da apposito apparato
a vapore o idraulico. E siccome 1’ingombro del macchinario ren-
de quasi sempre invisibile la barra, cosl la posizione di questa
viene segnata da un indice girevole sopra un quadrante fissato
sull’asse della ruota del timone messo in movimento da un pic-
colo meccanismo; questo istrumento & chiamato assiometio.

XII. Effetti del timone arrancando e rinculando. —
Consideriamo gli effetti del timone che producono la rotazione,
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Rappresenti P p (Fig. 6) la projezione orizzontale della linea di
acqua di una nave che cammini sotto vela o sotto vapore in li-
nea retta, G la projezione dell’asse verticale passante per il cen-
tro di gravitd della nave, e pt la projezione del timone fenuto in
mezzo.

E chiaro che, in tale posizione, p
le acque divise dalla prua e fluen-
ti sui due fianchi della nave, non
incontrando nessun ostacolo, non
produrranno verun effetto.

Incliniamo il timone, per esem- -
pio alla dritta, di un certo angolo
tpt. In questa nuova posizione
la corrente dell’acqua che scorre
sul lato dritto della nave, inve-
stira la faccia destra del timone
producendo sulla medesima una
pressione normale rappresentata
in/intensita e direzione dalla forza
a b applicata al centro di pressio-
ne del timone. Al punto G immagi-
niamo applicate due forze G ¢, G ¢’
egualiin intensita e parallele alla
forza ¢ b ma in verso contrario;
¢ manifesto che queste due novel-
le forze si elideranno a vicenda
enonaltereranno per nulla le con-
dizioni di equilibrio cui & sotto-
posta la nave. Or siccome la for-
za a b puo essere sostituita dalla
G ¢ ad essa eguale in intensita e
direzione, cosl la nave puossi in-
tendere sollecitata dall’azione
della forza G ¢ e dalla coppia

ab,— Gc,

il cui bracecio di leva & determi- Fig. 6.
nato dalla perpendicolare comune
G A passante per la projezione dell’asse verticale. La forza G csi
scompone pertanto nella componente e, diretta nel senso della
chiglia, il cui effetto & quello di far ritardare il moto progressivo
della nave, e nella componente G d, normale alla chiglia, che pro-
duce la deriva, ma la cui azione resta in gran parte distrutta dalla
resistenza delle acque di sinistra. Invece la coppia a b, — G ¢/,il cui
montento & espresso da a b X 4 G, produrra evidentemente la ro-
tazione intorno all’asse verticale, facendo accostare la prua P
verso D, cioé dalla parte dov’é inclinato il timone, e la poppa p
verso S, cioé dalla parte opposta.

Effetti analoghi ai precedenti si verificherebbero laddove il ti-



— 154 —

mone fosse inclinato a sinistra, nel qual caso la prua P accoste-
rebbe a sinistra, cioe dalla parte dell’inclinazione del timone, e la
poppa p a destra, cioe dal lato opposto.

Ma se, al contrario, la nave rinculasse, sarebbe facile dimostrare
con analogo ragionamento che ne risulterebbero effetti tutt’affatto
opposti ai precedenti: vale a dire la prua P accosta dalla parte
opposta dell’inclinazione del timone e la poppa p dalla stessa parte.
Laonde, ci e lecito concludere;

1.0 Che il timone in mezzo non ha rverun effetto nella rota-
zione ; ] :
2.0 Che il trmone inclinate sotto un dato angolo colla chiglia
lia per effetto di fare accostare la prua della nave dalla parte
della sua inclinazione se arranca, dalla parte opposta se rincula.

XIIL. Angolo del massimo effetto del timone. — Tenendo presente
la fig. 6 facilmente si osserva che, a misura che cambia I’angolo
del timone ¢ p ¢, cambiano del pari I’intensita e la direzione della
forza a b e conseguentemente della sua uguale < ¢; talche, se il
detto angolo col crescere potesse acquistare il massimo valore di
900, si renderebbe massimo il valore assoluto della Ge¢, e quindi
(astrazion fatta dalle forme della carena) la componente G e acqui-
sterebbe il massimo valore e la componente Cd il minimo, che,
secondo l'ipotesi, sarebbe nullo; ma poiché la Ge €& diretta nel
senso della chiglia, si pud affermare che: ¢/ timone « 90° con la
chiglia non produce rervn effetto giratorio, mau ritarda solamente
i moto progressive della nave.

In pratica pero tale risultato non ¢ rigorosamente vero a causa
delle forme della poppa, le quali, anche quando si mettesse il ti-
mone per traverso, fanno con questo un angolo sempre inferiore
a 90°; onde i filetti fluidi dell’acqua, investendo la superficie del
timone sotto un angolo alquanto acuto, debbono, sebbene a lungo
andare, produrre la rotazione. Infatti, e in una lancia s’inelini il
timone a 90° e si voghi con forza, essa, quantunque lenftamente,
acquista movimento giratorio.

Segue dal fin qui detto che, siccome gli angoli di 0c e di 90° non
producono verun effetto giratorio, 1'angolo medio di 45° dovrebbe,
per logica deduzione, essere il pill vantaggioso. La teoria, infatti,
perviene a questa conclusione; ma I'esperienza 1'ha dimostrata
eccessiva, ed ha provato che I'angolo di 35¢ é quello che produce
il massimo effetto nella rotazione; come d’altronde & manifesto
dopo la considerazione testeé fatta sulle forme della poppa.I piroscafi
inclinano il timone sotto un angolo che raramente eccede i 250,
solo co’ timoni compensati si € potuto raggiungere 1’angolo di 40o.

XIV. Effetti del timone in luoghi di correnti. — Quando
una nave naviga in paraggi dove esistono correnti, I'effetto del suo
timone & precisamente lo stesso di quello prodotto dalla velocita
relativa della nave se navigasse in acque tranquille. E in vero, la
pressione che subisce il timone & manifestamente relativa alle ve-
locita delle acque fluenti fuori bordo e non gia al moto reale della
nave, che potra essere accresciuto da una corrente favorevole e
ritardato da una corrcnte contraria.
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Se poi vuolsi paragonare l'effetto del timone, relativamente alla
sua efficacia, alla velocita reale si puo ritenere che: wuna corrente con-
traria ne aumenta Ueffetto e una corrente favoirevole lo diminuisce.

XYV. Osservazione 4.2 — Rinculando, la nave non risente
I'effetto del timone colla stessa prontezza ed efficacia di quando ar-
ranca. Questo fatto va attribuito a parecchie cause, fre le quali,
principalissima, € 'aumento di pressione che 'acqua esercita sulla
poppa per il movimento indietro: quest’acqua, reagendo, produce
davanti la poppa una specie di remolino d’acqua quasi priva di
movimento, onde la poppa stessa si puod considerare come entrante
continuamente in acqua poco disturbata, che per ¢ido non puo pro-
durre sul timone un effetto troppo sensibile. Codesta differenza di
effetto apparisce con maggiore evidenza sulle navi a vapore ad
elica, giacché questa, nel moto in avanti, accresce di molto I’ effi-
cacia del timone per la corrente d’acqua prodotta dalle sue ali e
che spinge verso poppa con forza, mentre che, nel moto indietro,
tale corrente, spinta dal propulsore verso prora, non puod pro-
durre sul timone effetto veruno.

Osservazione 2.4 — Una nave sbandata risente meno gli ef-
fetti del timore di quando sta dritta. Infatti, le correnti dell’acqua
che scorrono sui due fianchi non agiscono sulla superficie del ti-
mone normalmente, ma sotto un angolo che & tanto piu acuto
quanto maggiore ¢ lo sbandamento della nave; e quanto pit questo
cresce tanto minore essendo la pressione che i filetti fluidi eserci-
tano sulla faccia inclinata del timone, tanto meno la nave governa
bene. Da cio la quasi impossibilita di una nave a poggiare nel
caso di un ingavonamento, essendo questa una posizione pericolo-
sissima perché trovasi abbattuta quasi completamente su di un lato.

Osservazione 3.2 — La velocita di rotazione di una nave,
dipendendo dal momento della coppia ab,— G ¢’ espressa dal pro-
dotto @ b )X 4 G, ne segue che, quanto pilt grandi saranno i valori
assoluti di quei due fattori, cioé velocita della nave e lunghezza
della medesima, tanta maggior potenza bisognera applicare alla
barra per mantenere il timone sotto un angolo costante; e pero si
comprende di leggieri qual valore veramente straordinario debba
acquistare siffatto momento di rotazione nelle navi lunghe e di
grandi velocita. ! Cio spiega il perché nelle grandi impoppate, sulle
navi a vela, il governo del timone riesce oltremodo difficoltoso si da
richieder non meno di due fra i piu esperti timonieri alla ruota; e
da ragione della necessitda di aver dovuto adoperare apparecchi
a vapore o idraulici per rendere piu agevole tale governo sulle
navi di rapide cammino.

1 Come si farebbe, infatti, & manovrare a braceia i timoni del Campa-
nic e del Lucania (Vedi la Nota precedente) i quali possono compicre, in
condizioni favorevoli, l1a traversata dell’Atlantico, fra Liverpool e New-York,
in soli giorni 4 e mezzo circa?... S'immagini un po’' qual valore vera-
mente straordinario non debba acquistare il momento di rotazione di que-
sti piroscafi cosi fenomenalmente lunghi e che solcano il mare con una ve-
locitd di ben 22 miglia all’ora! — La stessa macchina del timone dev’es-
sere di una potenza rispettabile,



MANOVRA DELLE NAVI A VELA.

CAPITOLO L

MANOVRA DELLE ANCORE.

SoMMARIO: Guarnire un’'ancora della propria catena. — Prendere il giro di
bitta. — Salpare, caponare, traversare ¢ rizzare un’adncora di posta o di
speranza. — Viradore. — Dar fondo con vento moderato e con vento
fresco. — Dar fondo la second’'ancora e 1'ancora di speranza. — Filare
per occhio. — Levare le volte alle catene. — Disimpegnare un’ancora
inceppata. — Distendere un’ ancora o un ancorotto colla barcaccia. —
Sospendere un’ancora sotto la carena della barcaccia per distenderla. —
Salpare un’ancora o un ancorotto colla barcaccia. — Salpare un’ancora
o un ancorotio per la grippia. — Appennellare un'ancora.

1. Guarnire un’' ancora della propria catena. — Se I’ an-
cora & di posta e questa & sospesa alla grua, si fa passare la cima
della catena per la cubia corrispondente e, per mezzo di un pic-
colo cavo abbozzato alle maglie estreme, si porta. filandola, vicino
alla cicala dell’ancora ; quivi s’introducono le due gambe del mani-
glione nella cicala e, avvicinato il capo-testa, si fa passare per
questo il perno del maniglione fissandovelo colla chiavetta e co-
piglia.

Se I'ancora & di speranza ed & fornita dell’ ormeggio di catena,
la manovra € la stessa. Se poi I'’ormeggio e di cavo, se ne fa pas-
sare la cima per la cubia corrispondente e, con un altro cavo pilt
piccolo abbozzatovi sopra, si porta presso la cicala dell’ancora sia
che questa si trovi sospesa alla grua sia che si trovi in coperta;
quivi con tela usata si fascia 1’ estremita della gomena per circa
un metro e mezzo di lunghezza e dopo intorno alla cicala si fa il
nodo di gomena (V. Attr. Fig. 19). Trattandosi d’un ancorotto, la
cima del cavo d'ormeggio si fissa alla cicala con due volte e mezzo
parlato e con un’abbozzatura all’estremita (V. Attr. Fig. 17 e 18).

2. — Prendere il giro di bitta. — Dopo d’aver dato fondo
I’ ancora, si prende il giro di bitta. Per cid fare si abbozza la
catena da pruavia la bitta, quindi si alza dal pozzo una lun-
ghezza di catena pari a due volte circa la circonferenza della bitta
e colla medesima si prende un giro intorno alla bitta da sotto in
su e da poppa verso prua in guisa che le due cime rimangano al
di fuori, e propriamente quella di sotto diretta all’occhio di prua
¢ quella di sopra al pozzo. Dopo cié si abbozza la catena da pop-
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pavia la bitta con una o due bozze a pi¢ di pollo, e si toglie la
bozza da pruavia (V. Attr. Fig. 156 e 157).

Collo sbovo ordinario, invece del giro di bitta, si avvolgono le
catene intorno alle eampane del molinello con tre giri da su in giu
e da prua a poppa, assicurandole con un altro giro da sotto in so-
pra attorno al rocchello al di fuori delle bitte, e abbozzandole da
poppavia con una o due bozze a pié di pollo (V. Attr. Fig. 148).

3. Salpare, caponare, traversare e rizzare un'ancora
di posta o di speranza. — Si guarnisce alla grua il capone e
si tien pronto il traversino o il pescatore. Se si deve salpare col-
Pargano, si abbozza la catena da pruavia a questo o si fa impegnare
una maglia nell’arrestatojo, se si ha, si levano le bozze poppiere,
si leva il giro di bitta, s’impegna e s'ingrana la catena nella co-
rona dell’argano, si guarnisce questo delle sue manovelle se si deve
salpare a mano e si principia a virare (V. Attr. Fig. 147). Collo
sbovo non devesi fare altro che sbozzare la catena, levare il giro
dal rocchello, guarnire il bilanciere delle manovelle e principiare
a virare.

A misura che si vira si accompagna la catena al pozzo con ap-
posito gancio, detto gancio de catena, e si abbiscia in coperta a
poppavia dello sbovo. Coi sbovi moderni la catena, senza alcun fa-
stidio, scende direttaraente nel sottostante pozzo. (V. Attr. Fig. 149-150).

Venuto « picco, cioe quando la catena e perpendicolare al fondo,
si raddoppiano gli sforzi per isvellere 'ancora dal fondo, e poscia
si seguita a virare fino a che il ceppo sia vento fuori acqua.

Giova notare che, se I’ancora & guarnita di grippia e gavitello
bisogna, pria d’incominciare a salpare, mandarlo a legare con un
sottil cavo onde ricuperarlo a bordo frattanto si vira; e se la nave
deve mettersi alla vela, svelta 'ancora dal fondo, si deve far pre-
sto a tirarla su affinché la marra non s’impegni sotto la chiglia e
il bastimento non rimanga molto tempo alla panna.

4. Salpata l'ancora si passa a caponarla. Al’uopo si sartia il
capone, e colla lenza, da sopra al bompresso, un marinaio ne in-
coccia il gancio nella cicala; si ricupera I’imbando, si mette il ti-
rante all’argano e si vira per alzarla sotto la grua, avvertendo di
mollare un noco la catena qualora questa venisse a tesarsi du-
rante I’ operazione. Quando il capone & venuto a combaciare sotto
alla grua, si arresta di virare e si passa il serrabbozza della cicala
facendone incoccare la maglia estrema sul dente dell’ affondatojo,
ricuperandone 1I'imbando e dandone volta la cima al monachetto
presso la grua. Dopo si sferisce e si toglie il capone (V. Attr.
Fig. 153).

S. Per traversare Pancora, si sartia il traversino o il pescatore
e colla sua lenza se ne incoccia il gancio nella marra poppiera;
indi si ricupera 'imbando, si passa il tirante del paranco per una
pastecca e si porta all’argano col quale si vira, avvertendo di guar-
nire della scarpa Punghia della marra interna quando questa prin-
cipia a sfregare contro il bordo. Giunta Ia marra presso il capo di
banda, si arresta di virare, si passa il serrabbozza ingiro al dia-
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mante e sl abbozza la cima interna al monachetto o cazzascotte
corrispondente. Infine si scoccia e si mette a posto il traversino o
il pescatore (V. Attr. Fig. 155).

6. Nelle lunghe navigazioni 0 quando non fa mestieri tener pronte
le ancore, queste si r/zzano. La prima cosa a fare & di »incapo-
nare 1'ancora, cioé portare a toccare la cicala sotto la grua, cosa
che non s’era potuto far prima per 1’ interposizione del bozzello di
capone. All’oggetto s’inferisce un cavo qualunque, ma sufficiente-
mente solido, in una puleggia della grua e nella cicala dell’ancora,
si porta il tirante all’argano e si vira; venuta a toccare la cicala
sotto la grua, si ricupera 1'imbando del serrabbozza e si da volta
al monachetto.

Dopo col traversino o col pescatore si sospende la marra in-
terna sul capo di banda, quindi si applica sulla marra esterna, si
ala ancora fino a che il ceppo prenda la posizione verticale e le
marre orizzontali e infine si fanno due rizzature, una attorno il
braccio superiore del ceppo ed un monachetto in murata, oppure
alla stessa grua, 'altra attorno al fuso e all'altro monachetto vicino
alla marra, oppure tra la marrainterna e un cazzascotte (V. Attr.
Fig. 154).

7. Viradore. — Per salpare un’ancora di speranza guarnita
della gomena, si suole talora, e si soleva spesso per lo passato, fare
uso di un cavo piu sottile detto viradore. E questo un cavo senza
fine, percheé le due estremita, fornite di gasse, si uniscono con
aghetto.

11 viradore fa il giro della coperta, cioé dalla cubia per dove
passa la gomena va verso poppa, passa per una pastecca ingan-
ciata in murata, si avvolge per tre o quattro giri attorno all’ar-
gano di poppa e ritorna a prua dall’altra parte fin sotto al castello.
L’unione del viradore alla gomena si fa con tre o quattro salma-
stre legate a breve distanza tra loro in prossimita della cubia, e le
cui cime, tenute a mano da marinai deputati a tale scopo e che
accompagnano le salmastrature verso poppa a misura che si vira,
vengono sciolte dai medesimi quando ciascuno arriva in prossimita
della pastecca, e, ad uno ad uno, ritornando a prua, ripetono la
stessa operazione infino a che I'ancora non & salpata.

Qualora la forza applicata all’argano fosse insufficiente a svel-
lere I'ancora dal fondo, allora si applica sulla gomena una calorna
il cui bozzello fisso s’incoccia in murata ed il cui tirante si porta
allargano; per tal modo, essendosi moltiplicato lo sforzo, si rag-
giunge agevolmente 1'intento: quest’operazione & detta Fur mar-
gherita.

8. Dar fondo con vento moderato e con vento fresco. —
La manovra di dar fondo & cosa semplicissima. Infatti, basta le-
vare le rizzature, tener pronta 'aAncora traversata o fatta pennello
secondo che 1’affondatojo & del sistema doppio o semplice, tener
le catene pronte nel pozzo o abbisciate in coperta e star pronto
alla leva dell’ affondatojo. Al comando: Fondo! il nostromo fara
agire la leva, e ’ancora completamente libera cadra a fondo netta.
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Quando la nave avra fatto testa sull’ancora, si filerd quella quan-
tita di catena che il capitano stimera conveniente, e infine si pren-
dera il giro di bitta (2), o il giro attorno al rocchello dello sbovo,-
e si abbozzera la catena.

Osservazione. — Essendo fornito di uno sbovo ordinario,
necessario, prima di dar fondo, abbisciare da pruavia allo sbovo
una quantita di catena alquanto maggiore della profondita pre-
sunta, affinché ’ancora nel cadere non comunichi la scossa diret-
tamente allo sbovo e al bastimento.

Si badi inoltre di dar fondo sempre colla nave abbrivata sia
arrancando che rinculando, e mai colla nave ferma, diversamente
la catena si ammucchia sull’ancora e vi s’impegna.

Infine, dando fondo rinculando, si faccia prima sempre pennello
I’ancora, qualunque sia il sistema dell’affondatojo.

9. Dovendo dar fondo con vento fresco, si badi a che la nave
non abbia forte abbrivo, che P'arrestatojo, se ¢'¢, stia aperto e che
si trovino gente allo strozzatojo. Se nel dar fondo si filasse fuori
molta catena e 1l capitano comandasse di arrestare, si stringa len-
tamente lo strozzatojo e non si arresti di botto, diversamente o
I’ancora ara, o la catena per I’istantanea tensione si spezza.

10. Dar fondo la second’ ancora. — Se, stando la nave or-
meggiata su di una sol’ancora sopra una spiaggia o rada, il cat-
tivo tempo incalzasse, &€ d'uopo dar fondo ia second’ ancora di po-
sta o per semplice precauzione o perché si teme che I’ancora possa
arare.

Se il vento non ¢ impetuoso, si alza un fiocco o la trinchettina
bordandone la scotta dal lato dell’ancora a fondo, e filando ad un
tratto, se occorre, un po'di catena, il bastimento si traversa un
poco, ed allora si dara fondo. Cido fatto si fileranno le due catene
simultaneamente e si procurera che abbiano egual tensione. Infine
si abbozzeranno con solide bozze a pié di pollo a poppavia allo
sbovo o alle bitte.

In luoghi di corrente e inutile alzare il fiocco per far discostare
la prua dalla direzione dell’ancora a fondo; bastera per questa bi-
sogna inclinare di alquanto il timone dal lato dove vuolsi dar fondo
la second’ancora. .

i1. Dar fondo l"ancora di speranza. — E necessario innanzi
tutto prepararla e sospenderla o fuori bordo o alla grua dal lato
dove si deve dar fondo, che generalmente ¢ quello dove sta data
fondo I'ancora che ha minor calimo di catena fuori.

Per la qual cosa, si sciolgono le rizzature, e mediante paranchi
e manovelle si trasporta in murata; indi si tesa la mantiglia del
pennone di trinchetto dal lato delP’ancora e, se vccorre, si rinforza
con una contrammantiglia; stretto il pennone di punta, si mette un
torte sbirro presso la varea, dove s’incoccia un forte paranco in
guisa che cada verticalmente dentro al capo di banda dove giace
lancora; ormeggiato alla sua cicala I'ormeggio di canapa o di ca-
tena che sia (n. 1), si mette un altro sbirro alla medesima e vi s’in-
coccia il bozzello inferiore del paranco. Cio fatto, si ala sul tirante
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fino a che il diamante dell’ancora scapoli il capo di banda; allora
bracciando alcun poco il pennone, ’ancora vien portata fuori bordo,
«dove si tien ferma merce venti verso prua e verso poppa: cosi &
preparata e pronta per esser data fondo. Se cio deve effettuarsi su-
bito, non bisogna altro fare che liberarla dai venti, tagliare lo sbirro
e 'ancora cade a fondo; quindi filare simultaneamente i tre or-
meggi e aver cura che lavorassero insieme. Se I'ormeggio dell’an-
cora di speranza & di gomena, si renderd necessario fasciarla per
tutto quel tratto che passa per la cubia, che deve essere guarnita
di paglietti spalmati di sevo, e che sfreghi contro il tagliamare; e
cio per garantirla da un pronto logoramento a causa della continua
confrigazione che certamente avviene in queste parti.

Se poil’ancora non devesi tosto dar fondo, sara bene ormeggiarla
alla grua. All'oggetto si sartia il capone e s’incoccia nella cicala
dell’ ancora debitamente ammainata, si ala sul tirante e si allasca
mano mano il paranco fino a che non si sia portata sotto la grua;
allora si passa il serrabbozza e poi si traversa regolarmente. Sguar-
nito il paranco dal pennone e il capone dalla grua, I'ancora sti
pronta per essere affondata quando il bisogno lo richieda. E superfluo
aggiungere che si da fondo come un’ancora di posta.

La manovra contraria vale per rimetterla al suo posto in co-
perta, dopo che si & salpata e caponata.

12. Filare per occhio. — Sulle spiagge di levata o sulle rade
soggette a forti colpi di vento della traversia, o di fondo poco te~
nace, una nave si trova sovente nella necessita di non potere sal-
pare l'ancora per prendere il largo a cagione del fortunale di gia
sopraggiunto; in questo caso fila pei occhio la catenae abbando-
nandola al fondo unitamente all’ancora. Questa manovra presup-
pone che 1’ancora a fondo sia fornita di grippia e gavitello, che ne
individua la posizione sul fondo, e che dippin il capitano, come di
regola, abbia preso due rilievi a terra all’atto di dar fondo allo
scopo di ritrovare il sito dove stava ancorato al suo ritorno sul
sorgitore, se cio avviene, e che il gavitello sia stato portato via dal
temporale. I.a manovra per filare per occhio si esegue cosi:

Si apparecchia il bastimento alla partenza mollando e bordando
quelle vele che il tempo e le circostanze permettono; si da volta,
abbozzandola bene,la cima diun’altra grippia alla catena che dev’es-
sere filata, fuori della corrispondente cubia, legando all’altra cima
un gavitello, che serve ad individuare la cima della catena onde
poterla ripescare al ritorno sulla spiaggia; si abbozza la catena
sotto al castello con una forte bozza volante, e si smaniglia la ca-
tena a pruavia dello sbovo o della bitta. Quando ogni cosa & all’or-
dine e le vele spiegate sono orientate per 1’abbattuta, si taglia la
bozza a colpi di scure; la catena, non piu ritenuta, si fila per occhio
e cade a fondo per il proprio peso; e la nave, dopo I'abbattuta,
prende il largo manovrando opportunamente.

13. Levare le volte alle catene. — Quando una nave & af-
forcata o, come suol dirsi, ormeggiata « barba di gatto, cioé con
due ancore con eguali calimi di catena affondate su di upa linea
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perpendicolare alla traversia e facenti fra loro un angolo tra i 90 e
i 120 gradi (n.27, Fig. 8); accade che, col girare del vento o della cor-
rente, lanave gira anch’essa, e le catene prima fanno c¢roce e poi — se la
rotazione si effettua sempre nello stesso senso — prendono una volta,
ossia si attorcigliano. S¢ al successivo cambiamento di vento o di
corrente la nave seguita a girare nello stesso verso, per ogni suo
giro intero le catene prendono un’altra volta. Or questo fatto costi-
tuisce un serio inconveniente, che conviene possibilmente evitare.

Innanzi tutto & necessario riconoscere, sempre che si voglia, Vesi-
stenza e il numero delle volte alle catene. Se & di giorno ¢ l'acqua
del mare & limpida, basta darc un semplice sguardo sotto la prua;
ma se l'acqua & torbida o se & di notte, si puo ricorrere al seguente
espediente che, in previsione di cid, € d’uopo apparecchiare imme-
diatamente dopo d’aver dato fondo. Si fissano con cera due capi
di filo di colore diverso — nero e bianco, per es. — sull'orlo della
rosa de’venti nella direzione dei rombi per i quali si sono affondate
le due ancore, e gli altri due capi allo stesso modo al centro del
coverchio di vetro della bussola. E chiaro che la rosa, rimanendo
fissa, fara l'ufficio del fondo del mare, mentre che la bussola, gi-
rando insieme al bastimento, fa attorcigliare i fili nello stesso modo
col quale si attorcigliano le catene.

Riconosciuto con uno di questi mezzi 1’esistenza e il numero delle
volte, & d’uopo levarle, essendo pregiudizievole per il bastimento
restare cosi, sia per il sopraggiungere d’un colpo di vento sia per
una istantanea partenza.

Se c'e¢ tempo a disposizione, si attende il successivo cambiamento
di vento o di corrente, ed alzando opportunamente un fiocco o la
randa nel primo caso, e manovrando convenientemente il timone
nel secondo caso, si fa girare la nave in senso inverso alle volte
delle catene fino a che queste rimangano chiare. Se perd non c'é
tempo da perdere, converra dispassare le catene. All’oggetto si
vira fino a portare la volta fuori acquaj si fa passare un gherlino
per l'occhio della speranza, si abbozza sulla catena che non & in
forza sotto alla volta, si tesa e si assicura; filata alquanto la ca-
tena cosi abbozzata, si smaniglia. Ora, se la catena € maneggevole,
si fila fuori l'occhio con un piccolo cavo, ¢ due uomini che si tro-
vano in una lancia sotto la prua, leveranno a mano la volta o le
volte e poi, riannodato il cavo alla cima della catena, la faranno
alare dentro l'occhio dove si riammaniglia. Se poi la catena & di
grosso calibro, si passa la cima d’un piccolo tonneggio per dentro
la cubia della catena smanigliata, la si ripassa dagli uomini della
lancia attorno alla catena in forza in senso opposto alla volta, e
fatta rientrare la cima nella stessa cubia si da volta all’estremo
della catena smanigliata. Filata fuori la catena, si ala sul tonneggio,
il guale riportera dentro la cima della catecna evidentemente colla
volta levata. Essendovi pitt d’una volta, si ripetera la stessa ma-
novra fino a che le catene rimangano chiare. Da ultimo si riamma-
niglia la catena, si passa il giro di bitta e si riabbozza. Se vi & la

croce, si salpera prima ’ancora la cui catena rimane per di sotto.
F. IntPERATO. 11
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Osservazione. — Per evitare le volte alle catene alcune navi
da cuerra usano il molinello d’afforco; ma il grave inconveniente
che ha di far perdere troppo tempo per metterlo e levarlo, e per
I'altro anche piu grave che non permette di poter filare una sola
catena in caso d'abbordaggio, € poco o nulla adoperato dai mer-
cantili.

Le volte alle catene si evitano facilmente ponendo attenziono
a’ cambiamenti di vento o di corrente, ne’ quali si badera, ad ogni
secondo mezzo giro, di fare abbattere il bastimento in senso con-
trario al primo.

14. Disimpegnare un’ ancora inceppata; precauzioni
per evitare l'inceppamento. — Un’ancora dicesi /nceppata
quando la catena ha preso una volta intorno al ceppo. Questo puo
accadere quando, essendo la nave ormeggiata su di una sol’ ancora,
in un cambiamento di vento o di corrente la catena ¢ trascinata
dalla nave e passa sotto al ceppo. In questa ipotesi puo benanche
accadere che la catena prenda una volta attorno alla marra supe-
riore. In entrambi questi casi la nave sta mal sicura sull’ancora,
perché questa sotto uno sforzo eccessivo facilmente sispeda ecd ara.

Xel salpare un’ancora inceppata bisogna disimpegnarla. Per cio
fare si mette uno sbirro d'ancora intorno al fuso fino a toccare il
ceppo. vi s'incoceia il capone e si alza sotto la grua; allora un
uomo scende sul ceppo e scapola la catena; indi si fila il capone
fino a che ’ancora venga in forza della catena, e poi s’incapona
regolarmente.

Se poi I'ancora vien su colle marre in alto e con una volta della
catena attorno, si mette uno sbirro d ancora al diamante, vi s’in-
coccia il capone e si mette in forza: indi :i scapola la catena, si
vira allo sbovo e si allasca mano mano il capone fino a che 1'an-
cora non si capovolga; da ultimo si scoccia il capone e si porta
' ancora alla grua.

L’inceppamento si pud evitare avendo cura d’issare un fiocco o
la randa, o0 manovrare opportunamente il timone, tutte le volte che
cambi il vento o la corrente; e cio per far fare alla nave un largo
giro e mantener la catena possibilmente tesa. Taluni usano virare
a picco tosto che fa bonaccia il vento o sta per cambiare la cor-
rente, e filar poi la catena quando il vento o la corrente si siano

ristabiliti.

MANOVRA DELLE ANCORE COLLE IMBARCAZIONL

15. Distendere un’ancora colla barcaccia. — Si porta la
barcaccia sotto la prua della nave e si presenta in modo che la
poppa resti un po’ a proravia della verticale alla grua.

S1 fa pennello 1'ancora, s’ingancia nella sua cicala il capone, si
mette in forza e sileva il serrabozza; indi si fila leva leva il capone
sino a che la superficie inferiore del ceppo resti un poco al disopra
del coronamento della barcaccia; si assicura la cima di un solido
amante al baglio poppiero, se ne passano varie volte intorno al
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fuso sino a tocecare il ceppo e I'altra cima si porta ad assicurare
a' piedi dell’arganello o ad un baglio di prua; infine si molla in
bando il capone, siscoccia, ¢ 1’ancora rimane in potere della poppa
della barcaccia.

In seguito si raccoglierda dentro della barcaccia, abbisciandolo
verso prua onde equilibrare il peso, meta dell’ormeggio di catena
o di canapa, non che grippia e gavitello ove questo sia necessario,
e, rimorchiando la barcaceia con un’altra imbarcazione a quattro
remi 0 con una lancia a vapore come usano le navi da guerra, si
dirigera verso il sito dove si deve affondare I’ ancora. A misura che
la barcaccia s'allontana da bordo, si filerd mano mano dalla prua
Paltra meta dell’ormeggio, e quando questo & esaurito, si filera
I’altra meti dalla barcaccia. Giunta sul sito prescelto, si distendera
la grippia fuori bordo cacciando in acqua il gavitello, e poi, mol-
lando tutto ad un tratto la cima prodiera dell’amante, 1'ancora
cadrda a fondo netta, perche il peso dell'ormeggio !’ obblighera
a disporsi col ceppo rivolto alla nave e colle marre in fuori in po-
sizione da far buona presa. Affondata 1 ancora, non resta che a
ricuperare da bordo I'imbando dell’ ormeggio, prendere il giro di
bitta e abbozzare la catena.

Dovendosi eseguire questa manovra con vento fresco dalla di-
rezione verso la quale devesi distendere 1’ancora, sara utile dar
fondo il ferro della barcaccia due o tre rombi pilt sopravvento del
sito dove devesi dar fondo 1'ancora, filarsi sull’ ormeggio del me-
desimo, prendere 1’ancora e poi, alando sul detto ormeggio e aiu-
tati dal rimorchio dell'imbarcazione, si giungera senza difficolta sul
sito prescelto.

16. La manovra di distendere un ancorotto o un'ancora di cor-
rente & ancora piu semplice della precedente. Con un paranco che
discende dall’ estremita di un pennone maggiore, si sospende da co-
perta I’ancorotto. si porta fuori bordo bracciando un poco il pen-
none e si ammaina nella poppa della barcaccia disponendolo colle
marre fuori della poppa e col ceppo dentro; si ormeggia il gher-
lino alla cicala (n. 1), se ne raccoglie dentro la meta e si voga per
il punto stabilito; quivi sospendendo il ceppo, I’ancorotto per il
proprio peso cade a fondo.

17. Sospendere un’ancora sotto la carena della bar-
caccia per distenderla. — Quando la barcaccia non & atta a
sostenere I’ ancora sospesa alla poppa perché questa s’affonderebbe
di troppo, si rende necessario sospendere 1’ancora di traverso sotto
la sua carena. La sua posizione dev’essere col ceppo verticale da
un lato e col fuso di traverso fin quasi a toccare la chiglia.

L’ancora sta traversata fuori bordo. Si mette un primo sbirro
intorno al fuso presso il diamante ed in esso s'incoccia il bozzello
inferiore d’un paranco che discende dal pennone di trinchetto, un
secondo sbirro si mette alla cicala nel quale s’incoccia il capone;
altre due brache si stringono a bocca di lupo, una intorno al dia-
mante e 1I'altra intorno al fuso vicino al ceppo con un’abbozza-
tura al medesimo: queste due brache servono a tener sospesa
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I'ancora sotto alla barcaccia. Messo in forza capone e paranco, si
mollano serrabozza e piccaressa, e si ammainano i due lavori simulta-
neamente per far discendere 1’ancora col fuso orizzontale; brac-
ciando un po’ il pennone di trinchetto, le marre si discosteranno
dal bordo; e quando il fuso & sott’acqua di una profondita di
poco maggiore del pescaggio della barcaccia, si fa passar questa
di sopra al fuso, il quale deve corrispondere alla corba maestra
della barca. Allora si passeranno le due brache, che debbono so-
stenerla, per due scalmiere opposte o per di sopra le falchette,
imborrellando un doppino nell’altro e assicurando il borrello con
legatura. Infine mollando e scocciando capone e paranco, 'ancora
rimane in potere della barca. Per darla fondo bastera far saltare
il borrello che univa i doppini delle due brache, dopo d'averne
tolto via la legatura.

Nei bassi fondi, allo scopo d'impedire che il ceppo o le marre
tocchino il fondo, si sospende I'ancora tra i due dritti di prua e di
poppa di due barche, disponendola col ceppo orizzontale.

18. Salpare un’ancora colla barcaccia. — Si porta la
barcaccia sotto la prua della nave e si riceve dentro la cima della
catena smanigliata, la quale si fa passare di sopra la puleggia
della grua, che d’ordinario giace a poppa. Si arma una calorna, il
cui bozzello mobile s'incoccia in uno sbirro messo sulla catena
presso la grua, il bozzello fisso al baglio di prua e il tirante al-
I'arganello. Si ala sul tirante fino a che i due bozzelli della ca-
lorna combacino; allora si abbozza la catena, si molla la calorna,
si sartia, si rimette lo sbirro sulla catena presso la grua, vi s’in-
coccia di nuovo il bozzello mobile della calorna e si ala sul ti-
rante fino a che i due bozzelli non tornino a combaciare. Cosl si
secuita fino a che ' ancora, sospesa dal fondo, non sia venuta colla
sua cicala a far testa sotto alla grua della barcaccia; allora si ab-
bozza al baglio poppiero, e la si mantiene cosi sospesa frattanto non
si sia ritornati sotto la prua della nave. Qui giunti, si presental’an-
cora sotto alla grua, s'incoccia il capone nella cicala, si mette in
forza, si mollano le abbozzature e s’incapona regolarmente; quindi
ripresa, mercé un piccolo cavo che scende dalla cubia. la cima della
catena, si ammaniglia e si vira dentro la parte rimanente.

Se la barcaccia e sfornita di arganello, il tirante della calorna
si ala a mano.

19. Dovendo salpare un ancorotto, si ricuperera a mano tutto
I'imbando del suo ormeggio, e si alera sul paranco sol quando si é
venuti a piceco. Sospesolo alla poppa e abbozzatolo, ovvero fatto
pendere il ceppo dentro, si va colla barca fuori bordo e si alza in
coperta con paranco che scende dall’estremita d’un pennone mag-
giore.

20 Salpare un’ancora per la grippia. — La grippia tesata
indichera I’esatta posizione dell’ Ancora a fondo. Ricuperato il ga-
vitello, si passala grippia sulla puleggia della grua della barcaccia;
indi si stabilisce una calorna o un buon paranco come nel caso pre-
cedente (18) e con esso si ala sulla grippia sino a che le marre non
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siano arrivate presso la grua. Allora si abbozzeranno le marre ai
due lati della poppa della barcaccia e poi, mercé manovelle pas-
sate di sotto alle medesime ¢ appoggiate sul coronamento, e alando
con forza sulla grippia, si sospenderanno al di sopra della grua
e si faranno scendere dentro la poppa allascando le abbozzature.

Qualora la grippia fosse poco resistente, si tesa ben bene, e fatto
con un altro gherlino ben solido un nodo scorsoio con largo occhio
attorno alla medesima, lo si fa discendere sul fondo, avendo cura
di farlo incappellare sulla marra superiore dell’ancora a fondo; e
con questo si salpera.

Se poi la barca fosse sfornita di grua, si leghera un legno cilin-
drico ben levigato, per es., un grippiale, sul coronamento di poppa
in senso trasversale; questo, unto di sevo per diminuire 1’attrito,
sostituira la puleggia della grua.

Analogamente si manovrera se trattisi di salpare un ancorotto
per la sua grippia.

21. Appennellare un’'ancora. — Un’ancora dicesi appennel-
lata quando la sua grippia fa da cavo d’ormeggio ad un ancorotto
disteso nella direzione della catena, onde contribuisca alla resistenza
in ragione del proprio peso.

Quantunque oggidi, per 1'uso delle catene d’ormeggio, non si
sogliano piut appennellare le ancore, tuttavolta non ¢ superfluo co-
noscerne la manovra, la quale puo tornare utile in talune circo-
stanze.

Volendo appennellare un’ancora venendo all’ancoraggio, si so-
spende 1'ancorotto al parasartie di maestra, si ormeggia la cima
della grippia dell’ancora alla sua cicala, assicurandosi che sia
chiara fuori bordo e che abbia una lunghezza di circa due volte
la profonditd presunta, e si guarnisce 1'ancorotto di un’altra grip-
pia e gavitello.

Nel momento di fare o0rza alla banda o al comando di dar fondo,
si lasciano cadere simultaneamente ancora ed ancorotto se il vento
¢ alla traversia e si naviga in poppa; ma con vento a mezza nave
¢ utile dar fondo I’ancorotto un momento prima affinché si distenda
nella direzione voluta e possa concorrere alla resistenza.

Volendo appennellare un’ancora gia a fondo, si prende la grip-
pia, si libera del gavitello, vi si ormeggia 1'ancorotto a sua volta
guarnito di grippia e gavitello, si voga fino a distendere bene la
grippia primitiva e poi si lascia cadere 1'ancorotto a fondo. X ma-
nifesto che I’ancorotto non concorre immediatamente alla resistenza,
ma ¢i0 avverra non si tosto il suo ormeggio viene in forza a ca-
gione dell’ancora che ara.
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CAPITOLO IL

ORMEGGIARSL

QoMMARIO: — Diversi modi di ormeggiarsi. — Condizioni di un buon anco-
raggio. — Lffetto dell’ormeggio sopra una 0 due ancore. — Disposizioni
da prendersi nei cattivi tempi sulle navi ormeggiate. — Sostenere un

colpo di vento sorgendo su di un'ancora in condizione di poter mettere
alla vela. — Modo di accorgersi che la nave ara: disposizioni da pren-
dersi quando c¢io si verifichi ¢ quando si rompano gli ormeggi. — Cir-
costanze che forzano una nave, colta da cattivo tempo all” ancora, di
andare ad investire; manovre rclative.

22. Ormeggiarsi significa fermare la propria nave in un porto
o rada merce ancore ed ormeggi, onde resti salda alla forza dei
venti ed ai movimenti delle onde e delle correnti.

23. Diversi modi di ormeggiarsi. — Sono i seguenti:

a) Sopra un'@ncora. — Sorge cosi una nave quando trovasi
su di una spiaggia di levata o rada aperta dalla quale deve tug-
gire all’arrivo della traversia. L'ancora che dara fondo sard quella
del lato opposto verso cui dovra prendere il largo, e sara fornita
di grippia e gavitello. Quest’ultima precauzione non ¢ necessaria
se la rada ¢ sicura ' spaziosa, segnatamente se vi si fara breve
soggiorno.

L) Sopra due ancore, afforcato, o «a barba di gatto. — Que-
st'ormeggio (13) si preferisce quando la nave sorge su d’una rada
sicura ma ristretta, dove vi sono o vi possono essere molti navigli;
e ci0 per evitare possibili abbordaggi, descrivendo le navi un ri-
strettissimo giro quasi intorno a loro stesse. In luoghi di marea si
affondera un’ancora nella direzione del flusso e un’altra in quella
del riflusso. .

¢) Sopra tre ancore o a zampa d’ oca. — E fatto con tre ormeggi
distesi nella direzione di tre diversi rombi da prua, ovvero con due
ancore di prua e un poppese (gomena, gherlino) da poppa.

d) In quattro. — Con due ancore di prua e due ormeggi di
canapa o di catena da poppa; ormeggio che si preferisce in quei
porti soggetti a risacca (movimento del mare prodotto dalle onde
respinte dagli ostacoli del porto, le quali si cozzano colle onde
sopravvegnenti). Alle calate o banchine le mavi si ormeggiano in
quattro con due ancore dal lato di fuori, una a prua e 'altra a
poppa, e con due ormeggi di canapa o catena dal lato di terra e
dagli stessi siti. Nei docks si ormeggiano alle banchine, dove acco-
stano con un fianco, solamente con ormeggi a terra.

e) Ad una boa. — Chiamansi boe alcune casse cilindriche o
quadrangolari di ferro calleggianti, le quali, merce un solido sistema
d’ormeggi, sono tenute fisse sulle rade dei porti frequentate da
molti navigli. Gli ormeggi delle boe consistono d'ordinario in due
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grosse ancore ad una marra, spesso appennellate, date fondo in
una linea perpendicolare al vento della traversia, alle quali sono
unite catene di grosso calibro che s’ammanigliano ad un molinello
d’afforco, e questo a sua volta s’ammaniglia ad un altro pezzo di
catena di maggior calibro delle prime e che termina suila boa ad
un grosso anello cui si ormeggiano le navi.

Oggidi le boe, 0 gavitelli da ormeggio che dir si voglia, sono
raccomandate al fondo con corpi morti in pietra, con ancore,
con massi artificiali o con dischi di ghisa — sistema recentemente
usato nel porto di Genova. — Hanno forma esternamente cilindrica,
e inferiormente sono svasati a tronco di cono in modo da essere
pil stabili sotto le varie inclinazioni della catena. Portano un pa-
rabordo in legname ed un maniglione a snodo, che serve per l'or-
meggio delle navi. Questo sistema, oltre alla sua grande semplicita
(a causa sopratutto della soppressione delle ancore e per avere
una sola catena), fa evitare 'inconveniente che gli ormeggi dei ba-
stimenti potessero impegnarsi in quelli delle boe.

Una nave si ormeggia ad una boa con uni gomenetta o con uno
o due gherlini o cavi piani legati all'anello, ovvero, quando deve
rimanervi per un tempo piuttosto lungo — lo che accade di rado —
con la catena della speranza ammanigliata al detto anello.

Talora si suole far passare per I’anello il solo doppino del cavo
e tenere a bordo le due cime assicurate ai due lati della prua; e
codesto ormeggio si pratica quando la nave deve solamente per
poche ore rimanere alla boa ed essere in pari tempo pronta per
mettere alla vela.

Stando ormeggiato ad una boa si hanno i seguenti vantaggi:
1.0 sicurezza maggiore che sorgendo sulle proprie ancore; 2.2 1 pro-
prii ormeggi sono sempre disponibili per qualunque evento; 3.0 fa-
cilita e sollecitudine di mettersi alla vela, giacché basta mollare il
cavo d’ormeggio per essere completamente liberi per I’abbattuta.

24, Condizioni d’un buon ancoraggio. — Il capitano ha
Pobbligo di conoscere la natura degli ancoraggi cui & diretto per
potere scegliere giudiziosamente il sito dove affondare le sue ancore
e, subordinatamente a cid, scegliere il modo di ormeggiarvisi onde
poter resistere con sicurezza a’venti di traversia e alle correnti.
I Piani idrografici, i Portolani, le Guide nautiche sono le fonti
alle quali potra attingere le desiderate notizie; e qualora 1'ac-
cesso all’ancoraggio fosse difficoltoso, s’avvalga dell’opera del pi-
lota pratico locale.

In generale le condizioni d’un buon ancoraggio sono: 1.0 le ac-
que non molto profonde affinché le ancore restino col fuso orizzon-
tale e colle marre bene interrate; 2.c il fondo non troppo duro da
.non permettere alle ancore di far buona presa, né troppo molle
(fangoso, melmoso), nel quale le ancore facilmente arano, ma fondo
arenoso o misto (fango-sabbia, creta-sabbia), che sono i migliori:
3.0 riparato dai venti dominanti dalle difese naturali, cioé dalle si-
nuosita della costa, da isole, ecc., 0 da difese artificiali, come get-
tate, moli, antemurali, ecc.
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25. Effetto dell’'ormeggio sopra un'ancora. — Sja P (Fi-
gura 7) la prua di una nave che sorge sopra una sol’ancora, { la
posizione dell’ancora a fon-
B . P do, e P4 la lunghezza o
calumo della catena fuori
P’occhio. Lo sforzo eserci-
tato dall’ancora a ritener
ferma la nave puossi ma-
nifestamente riguardare co-
me una forza espressa in
Fig. 7 direzione ed intensita dalla
catena I’ 4 supposta tesa.
Or codesta forza, agendo obliquamente, si risolvera nella compo-
nente P C normale al fondo, la quale ha per effetto di far immer-
gere la prua, e, questa sollevandosi a cagione di qualche ondata,
di fare spedare 1' ancora; e nella componente I”.B orizzontale, com-
ponente utile, che ha per effetto di ritener la nave e di opporsi a
che essa indietreggi per 1'azione del vento, del mare e delle cor-
renti di prua.

Risulta da cid che, volendo aumentare 1’ effetto di ritenuta sor-
gendo su di una sol’ancora, basta filar fuori altra catena, la quale
va evidentemente a beneficio esclusivo della componente utile B P,
giaccheé la P C, che rappresenta la profondita delle acque, si puod
ritenere quasi costante; e volendo ottenere il massimo effetto utile,
bastera filar fuori tutta la catena da cima a cim:a. Per lo contrario,
I'effetto di ritenuta si riduce a zero quando sara divenuta nulla la
componente I” B, o in altri termini, quando la nave trovasi colla
prua in B a picco dell’ancora. Egli & per tal ragione che, nel met-
tere alla vela, non devesi venire assolutamente a pieco pria di spie-
gare le vele se spira di prua vento fresco, ma a picco lungo, ossia
con alquanto calumo di catena fuori, atto, cioé, a tener ferma la
nave nel breve tempo nel quale si spiegano e bordano le vele.

Non devesi per altro credere che, nel dar fondo, debbasi tosto
filar fuori tutta la catena disponibile per ottenere il massimo ef-
fetto; cid si pratica solamente ne’ casi estremi, quando cioé deb-
basi sostenere un colpo di vento all’ancora; ma ne’ tempi normali
un calumo di catena pari a 4 o 5 volte la profondita delle acque
¢ ritenuto pil che sufficiente per tener ferma la nave. Cosi, dovendo
dar fondo ’ancora a 10 metri di profonditia, basta filar fuori oc-
chio 50 metri di catena, ossia due nodi, avendo cura di far rimanere
la maniglia di dentro all’occhio a pruavia dello sbovo o dalla bitta
affinché sia pronta per essere smanigliata in caso si debba filare
per occhio. Il rimanente della catena si tiene a disposizione in caso
si dovessero affondare la seconda e terz’ancora.

Osservazione. — Nell’emisfero Nord si suole d’ordinario dar
fondo 1'ancora di sinistra, perché i colpi di vento sogliono, in ge-
nerale, cominciare dal 2.0 e 3.0 quadrante e girare poi a dritta pas-
sando per il West e il N W: eppero essendo obbligati a dar fondo
le altre ancore, le catene rimarranno chiare. Al contrario nell’emi-
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sfero Sud si suole dar fondo I’ancora di dritta, perché quivi i venti
sogliono girare a sinistra.

26. Sorgendo su di un’ancora si hanno i seguenti vantaggi:
1.0 poter dare prontamente alla vela; 2.c si abbandona un’ancora
sola nel caso si debba filare per occhio; 3.2 si ha la second’ancora
sempre pronta per qualsiasi evenienza; 4.° si puo facilmente evitare
un abbordaggio.

Ma si hanno i seguenti inconvenienti: 1.° I’ancora puo impegnarsi
nelle abbattute; 2.° nei cambiamenti dei venti o delle correnti la
nave puo descrivere un gran circolo che ha per centro I’ancora a
fondo e per raggio la lunghezza della catena fuori 1’occhio aumen-
tata della lunghezza della nave, e se nell’ accennata periferia tro-
vansi gli ormeggi di altri navigli, questi possono impegnarsi coi
proprii.

27. Effetto dell’ ormeggio su due ancore. — Se le due an-
core sono affondate nella direzione della prua, ciascuna produce
gli stessi effetti menzionati nel pa-
ragrafo precedente, e, per quanto
riflette la ritenuta della nave, 1’ ef-
fetto & evidentemente doppio di
una sol’ancora. Ma lo stesso non
si puo affermare se la nave abbia
le due ancore afforcate (13), giac-
ché se 1'angolo che fanno fra di
loro le due catene & di 120° preci-
si, U effetto di ritenuta della nave
st riduce a meta, vale a dire, si
puo ritenere wguale a quello di
wn’ ancora sola affondata nella di-
1rezione della prua.

E in vero, componendo le due
forze P A, PL (Fig. 8) rappre-
sentate dai due calumi delle cate-
ne, & chiaro che la risultante PC
esprimera in intensitd e direzione
I’effetto utile delle due ancore i
e B. Or siccome P A é& uguale a
PB e l'angolo A PB & di 120°, per la proprieta delle diagonali
della losanga, risulteranno i due triangoli A P, C P B equiangoli
e conseguentemente equilateri. Dal che s’inferisce che la risultante
P C, che rappresenta I'effetto utile delle due ancore, non solo ri-
sulta bisettrice dell’angolo 4 P B e percio nella direzione della prua,
ma & uguale in intensitia a ciascheduno dei due calumi di catena P A
e P B; lo che prova quanto sopra avevamo affermato.

Consegue da cid che, volendo aumentare I’effctto di ritenuta
delle due ancore per I’imperversare del tempo, converra filare en-
trambe le catene, giacché pilt acuto sara il loro angolo, 4 N' B per
esempio, maggiore sard 1’effetto utile. Il quale diverrebbe massimo
quando detto angolo potesse divenir zero, ovvero quando le due




— 170 —

catene potessero divenir parallele; la qual cosa, stante la distanza
delle ancore, non potra accadere quand’anco si filassero le catene
da cima a cima.

28. Codesto effetto massimo si potrebbe invece conseguire se
nell’ afforcarsi si dassero fondo le due ancore sulla linea della tra-
versia. E vero che, con tale sistema, spirando il vento della tra-
versia, da prima 1’ancora di sottovento non sarebbe in forza; ma
filando la catena dell’ancora del vento fino a venire in forza del-
I'altra, le due catene si troveranno diritte di prua e quindi nella
migliore direzione per esercitare i loro sforzi; e di pili, arando le
ancore, si potra mollare la catena dell’ancora pit vicina fino a che
i due calumi risultino eguali, ed allora seguitando a filar fuori le
catene da cima a cima, entrambe si troveranno in condizione d’e-
sercitare il massimo effetto utile.

29. Qualunque sia il sistema d’afforco che si adopera, se il vento
spira secondo una direzione che non sia quella della traversia nel
primo caso o quella perpendicolare alla traversia nel secondo, I'an-
cora di sottovento sarid sempre senza efficacia; si rendera allora
necessario filare la catena che é in forza fino a far lavorare anche
I’altra.

30. Sorgendo su due ancore, si hanno i seguenti vantaggi: 1.° la
nave descrive un piccolo giro quasi intorno a sé stessa; 2.° non si
impegnano le ancore; 3.° arando un’ancora, si va sicuro sull’altra.
E gli inconvenienti sono: 1.° I’angolo delle due catene tende a sle-
gare la prua quando il vento spira in direzione perpendicolare alla
linea che unisce le due ancore;, 2.0 si possono prendere le volte
alle catene; 3.c dovendo filare per occhio, si abbandoneranno am-
bedue le ancore; 4.° il mettersi alla vela riesce piu lungo e diffi-
coltoso.

31. Disposizioni da prendersi nei cattivi tempi sulle
navi ormeggiate. — Se la nave sta ormeggiata sopra una rada
aperta 0 sopra una spiaggia di levata, il capitano deve preventi-
vamente prendere opportuni provvedimenti aflinche, sopraggiun-
gendo un temporale o un forte colpo di vento nella direzione della
iraversia, possa convenientemente sostenerlo o scansarlo. Egli &
percio che, affondata 1'ancora, fari serrare maestra, trinchetto e
gabbie volanti con tutti i terzaruoli onde trovarseli pronti nel caso
che dovesse filar per occhio e porsi alla vela con vento gagliardo;
fara debitamente orientare i pennoni stretti di punta in contrario
senso onde si trovino ben disposti nel caso si debba lasciare I'an-
coraggio ed offrano una minor resistenza al vento di prua; nella
cattiva stagione, in ispecie se si temono colpi di vento, € prudente
far mettere abbasso i pennoni di velaccio e contro e far dispassare
gli alberetti; fara approntare le altre ancore attincheé sieno pronte
in caso di bisogno: e infine, dovendo fare operazioni di carico e sca-
rico, il capitano abbia la preveggenza di mantenere sempre nella
stiva tanta quantitda di zavorra o di carico quanta possa bastare
alla stabilitd della nave nel caso debba imperiosamente prenderc
il largo.
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Durante la permanenza sulla rada, tutte le volte che il capitano
si reca a terra per il disimpegno de’ suoi doveri, dia ordini precisi
al secondo di bordo per tutte le circostanze che potessero accadere
nel tempo della sua assenza; ed egli medesimo si riduca a bordo
innanzi sera — salvo che le condizioni locali non lo impedissero,
come accade quando le rade sono molto lungi dalla citta — faccia
alzare la lancia, prendere nuovi rilevamenti, chiudere le boccaporte,
rassettare la coperta, non trascurando di dare ordini per uno scru-
poloso servizio di quarto per la notte e assicurandosi che tutto
I'equipaggio stia a bordo; insomma nulla trascuri perché tutto sia
pronto per le impreviste e accidentali circostanze che potessero so-
pravvenire durante la notte.

Nei porti tutto si riduce ad aumentare gli ormeggi se il caso li
richieda, e a porre ripari fuori bordo per poter resistere al fortu-
nale senza far avarie.

32. Sostenere un colpo di vento sorgendo su di un’an-
cora, in condizione di poter mettere alla vela. — Presi tutti
1 provvedimenti dianzi enumerati, il capitano, consultato il baro-
metro e paragonatolo colle apparenze atmosferiche, argomentera
dell’ approssimarsi del colpo di vento e della sua probabile energia.

Prima pero di decidere la levata, ha I’ obbligo di resistere quanto
pill puo, poiché I’allontanarsi dalla rada & sempre causa di perdita
di tempo, talora considerevole, che puo pregiudicare gl’interessi
dell’armatore e del negoziante. Per la qual cosa, fara filar fuori
altra catena per aumentare la ritenuta della nave e fara apparec-
chiare per filare per ocechio (12), facendo altresi tener pronta ogni
cosa per mettere alla vela.

Se il colpo di vento non sara violento e si puo contare sulla sal-
dezza dell’ancora e della sua catena e sulla tenacita del fondo, la
nave resistera sicuramente e non si avra bisogno di lasciare la rada;
ma se il colpo di vento minaccia di spiegare un’energia pericolosa
e non si puo fare a fidanza sulla saldezza dell’ormeggio e della
nave, allora, pria che I'ancora ari o I’ormeggio si spezzi, il capi-
tano comandera di filare per occhio e si mettera alla vela facendo
rotta per un porto, una rada, una punta, un capo od isola vicina dove
potra rimanere al ridosso del temporale. Rabbonitosi il tempo, ri-
tornera sul sorgitore e compira le sue operazioni di caricamento e
di scarimento. .

- 33. Resistere ad un colpo di vento all’anccra trovan-
dosi nella impossibilitd di mettere alla vela. — In tal caso,
tosto che il vento della traversia incomincia a minacciare, si dara
fondo la second’ ancora; imperversando di piu, si affondera I’ancora
di speranza e si fileranno le catene in guisa che lavorassero in-
sieme. Pertanto si appronteranno gli ancorotti per appennellare le
ancore da bordo qualora arassero e vi fosse di poppa spazio suf-
ficiente per poter retrocedere; si disporra ogni cosa per poter far
getto d’una parte del carico onde alleggerire la nave, e tagliare,
qualora occorresse, una parte dell’alberata per opporre una minor
resistenza alla forza del vento; infine si prenderanno tutte quelle



— 172 -

disposizioni che si stimeranno pit opportune per salvare 1’ equipag-
gio e, possibilmente, anche la nave, nella previsione della rottura
degli ormeggi o dell’aramento delle ancore per cui la nave minac-
cia di andare in costa.

34. Modo di accorgersi che la, nave ara; disposizioni da
prendersi quando cio si verifichi e quando si rompano gli
ormeggi. — Per accorgersi se la nave ara, si prendono due rileva-
menti di due punti notabili della costa, o di due fanali se & di notte,
in guisa perd che uno di essi risulti per il traverso e 1’angolo che
essi fanno si approssimi al retto. E chiaro che, se I’angolo dei due
rilevamenti restera costante, la nave stara ferma; ma se cambia,
€ segno che la nave ara.

Prendendo uno ¢ piu allineamenti di oggetti vicini e lontani per
il traverso, si potra altresi avere una prova del movimento della
nave osservando se i detti oggetti giaceranno costantemente sullo
stesso allineamento o cangeranno di posizione.

Di notte, e in tempi nebbiosi, si fara cadere in mare, presso il
parasartie di maestra, il picecolo scandaglio tenuto a vista da un
uomo di guardia, il quale, se vedra la sagola chiamata a prua, ne
dara avviso al capitano, perché ci6 denota che la nave ara.

Taluni, infine, consigliano dar fondo un’altr’ ancora, lasciando
aperto lo strozzatojo e libera la catena; se questa si filera da sé,
dara segno col suo rumore che la nave ara.

35. In tal caso se si ha a fondo una sol’ancora, si dara fondo
immediatamente la seconda; arando amendue, si dara fondo la terza
e le altre disponibili filando fuori quanta catena si puo per aumen-
tare 1'effetto diritenuta. E se, ¢io malgrado, le ancore seguitassero
ad arare e cifosse spazio da retrocedere, si appennelleranno le an-
core da bordo, ovvero I’una sull’altra, cid che in alcuni casi ¢ stato
la salvezza della nave. Ma se spazio da poppanon c’é e la nave mi-
naccia di andare in costa, allora si filera tutto per occhio, e con
una pronta manovra, forzando di vele, si cerchera di prender il
largo anche a costo di grandi avarie, giacché correndo alla costa
sarebbe inevitabile il naufragio.

Eguale manovra si dovra fare nel caso che la forza impetuosa
del vento e 1'urto violento de’ marosi da prua abbiano fatto spez-
zare gli ormeggi.

36. Circostanze che forzano una nave, colta da cattivo
tempo all’ancora, di andare ad investire; manovre da
farsi in tal caso. — Allorquando un cattivo tempo nella dire-
zione della traversia spiega una energia straordinaria, il mare si
gonfia, si solleva ad ondate grandissime che corrono vertiginosa-
mente verso la costa, e, sollevando la loro cresta a misura che piu
decresce il fondo, vanno infine a frangersi sulla riva con immenso
fragore.

Una nave che si trova ancorata in que’ paraggi, viene brusca-
mente spinta indietro da que’ marosi, che ne sollevano la prua fino
a far tesare rigidamente gli ormeggi, e, mancata tale spinta, la
nave acquista velocita in avanti dalla tensione di quelli, e corre
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cosi incontro ad altri marosi co’ quali si urta con una velocita che
¢ somma della velocita propria e dell’onda sopravvegnente. Ad
ognuno di cotali urti violenti la nave immerge la prua nell’onda,
imbarca in gran copia acqua che tutto rompe e rovina, e puo esser
cagione di aprir falle, fare arare le ancore, spezzare gli ormeggi,
colarla a picco; insomma render sicuro il naufragio della nave.

Tali sono, per sommi capi, le circostanze che possono forzare un
capitano di portare la nave ad investire sulla costa nel punto piu
propizio, nel fine supremo di salvare la vita a’ passeggieri ed all’e-
quipaggio, dopo d’aver tentato invano di resistere al fortunale con
tutti quei mezzi che la scienza, ’arte nautica e la pratica navale
gli avessero potuto suggerire.

37. Cio premesso, vediamo quali manovre debbano eseguirsi in
cosi triste congiuntura per portare la nave in costa e rendere age-
vole il salvataggio.

Se la costa da poppa € sabbiosa e comoda, bastera, per andare
ad investire, dare volta agli ormeggi di prua gomene e gherlini e,
mollandoli tutti ad un tratto onde non si spezzino per inattesa ten-
sione, si portera la nave ad investire di poppa in potere di quelli.
Se poi la costa fosse cosparsa di banchi o di bassi fondi sabbiosi,
converra manovrare in guisa da far traversare la nave sopra uno
di quelli e farla abbattere con 1’alberata verso terra. E se infine la
costa fosse a picco e roeciosa, diricere per una spaccatura o inse-
natura dove possa trovarsi un po’ di lido arenoso.

In ogni caso fa mestieri — quando le circostanze di tempo lo
permettano — preparare un ancorotto con solido ormeggio assicu-
rato ad una bitta per affondarlo da poppa pria di giungere ne’
frangenti, e diminuir cosi, mercé bozze strappanti, la grande ve-
locita che potra acquistare la nave nel correre verso terra spinta
da’ marosi, senza di che la si vedrebbe sfasciare al primo urto con-
tro la riva. Inoltre tener pronta la barcaccia, incocciandovi a prua
e a poppa due paranchi di straglio e due di cima, co’ quali, e merce
ritenute da sopravvento, farla scendere agevolmente in mare dopo
che la nave si sara traversata sulla costa.

Quando tutto sara pronto, si fileranno per occhio gli ormeggi,
s'issera-la trinchettina bordandone la scotta dal lato opposto a
quello verso cui si vuole abbattere e, manifestatasi 'abbattuta, si di-
rigera per il sito della costa prescelto. A conveniente distanza dalla
riva, si dara fondo 1'ancorotto, e, dovendosi traversare, sifara orza
alla banda, si carichera abbasso la trinchettina e si bordera la
randa un istante prima di toccare il fondo. La nave si traversera
sul banco o sulla riva dove, risospinta dal vento e dalle onde
continuamente incalzantisi, restera solidamente incagliata abbat-
tendosi coll’ alberatura verso terra. Allora, tenendo in forza i pa-
ranchi della barcaccia, e allascando mano mano le ritenute da
sopravvento, si fara scivolare la barcaccia in mare da sottovento,
dove si avra cura di non farla investire contro il bordo per I’inevi-
tabile risacca che ivi formeranno le onde frangendosi da soprav-
vento contro la nave. Quindi il capitano comandera I’imbarco nella



— 174 —

barcaccia prima de’ passeggieri, se cc ne ha, ¢ di questi prima le
donne e i ragazzi, poi I' equipaggio, ultimo lui, che dovra salvare
con s¢ le carte di bordo.

Se le circostanze non permettono di ammainare la barcaccia, o
se questa ¢ ridotta fuori servizio, allora si faranno i segnali di soe-
corso invocando aiuti dagli abitanti della costa. Se questi si tro-
vano nella impossibilita di giungere a bordo con battelli di salva-
taggio, e se la distanza fra la nave e la riva é poco considerevole,
bastera lanciare in mare da sottovento dei gavitelli attaccati a lun-
ghe sagole aftinché trasportati alla riva dal vento e dalle onde po-
tessero essere presi da quelli e stabilire, mediante le sagole, un buon
cherlino ben teso tra la nave e la spiacgia o, meglio ancora, se si
potra, un ra-e-vieni,' col quale riescira meno penoso e diflicile lo
“sbarco e il salvataggio delle persone di bordo.

Essendo la costa disabitata, si taglieril 1'alberatura, se non &
ancora caduta, facendola cadere dal lato di terra, e servirsi della
stessa, come di ponte, per prendere la riva.

Ne' casi estremi si fara appello al coraggio di qualche bravo ed
ardito marinaio che porti a nuoto una sagola a terra, e stabilire,
con quella, un buon cavo per lo sbarco delle persone di bordo.

Osservazione. — Giova tener presente che, sopra una costa
con rocce sott’acqua, val meglio resistere al fortunale aggiungendo
agli ormeggi di catena quelli di canapa, o magari appennellando
le ancore da bordo — quando, naturalmente, c’'¢ spazio da poppa
da poter retrocedere — con che si potra probabilmente raggiun-
gere lo scopo, come ¢ accaduto in aleuni casi — anziche andare
ad investire. Con una costa sittatta la nave si sfascerd al primo
urto contro le rocece, riescira pressoche impossibile manovrare fra
cli scogli qualsiasi imbarcazione, e sara vero miracolo la salvezza
dell’ equipaggio.

—_ —— R

Y11 ¢ -e-viens si forma co-1. Si cuce, a bordo, un solido bozzello semplice

ad un punto sclido dellalteratura. rotto la coffa p. e,, 0 ad un pennone, o,

. s¢ 1'alberatura & caduta, a un

“? punto resistente della nave, e

vi s'inferisce un buon gherlino

- previamente stabilito colla

\‘Q/ spiaggia, le cui cime si fissano

x a bordo e a terra. Sul gherlino

; teso puo scorrere una puleg-

gia. un anello, o un altro boz-

zello, cui si unisce, imbracan-

' dola, una cesta, una tinozza,

una mezza botte, e simili, la

quale puo acquistare un nmovi-

mento di va-e-vieni fra il bordo e il lido della spiaggia mediante un cavo

piu sottile del gherlino che pa<sa per un altro bozzello che si cuce poco al

di sotto del primo e che viene alato dalla spiaggia. Nel recipiente di cui &

parola si collocano i naufraghi uno alla volta, che sono tirati a terra dagli
abitanti del luogo ad un segnale convenuto. Vedi figura 9.
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CAPITOLO III.
METTERE ALLA VELA.

SoMMaARIO: Preparativi per mettere alla vela, — Disormeggiarsi e tonneggiarsi
alla rada.— Mettere alla vela scnza corrente e senza ostacoli. — JMettere
alla vela in luoghi di corrente. — Mettere alla vela a breve distanza da
ostacoli. — Mettere alla vela tonneggiandosi, lasciando il rimorchio ¢
con vento gagliardo e tempestoso.

38. Preparativi per mettere alla vela. — Colui che as-
sume il comando di una nave, ha il supremo dovere di dirigere e
sorvegliare tutti quei preparativi preliminari indispensabili perche
si possa prendere il mare con sicurezza ¢ affrontare con fiducia i
pericoli di una navigazione.

In conseguenza il capitano si assicurera innanzi tutto del per-
fetto stato di navigabilita della nave; avrd cura che la medesima
sia completamente arredata e provveduta di quanto potra occor-
rere durante la traversata, ottemperando in cio¢ a tutte le prescri-
zioni impostegli dal Regolamento per la Marina mercantile.

Yenuta l'ora della partenza, fara preparare 1’occorrente per
disormeggiare la nave, per salpare le ancore, per tonneggiarsi, o
per essere rimorchiato, se ve ne sara bisogno; s’informera dal no-
stromo se 1'alberatura e le manovre correnti si trovino in buone
condizioni, ed ordinera che si metta la barcaccia a posto, si al-
zino le lance, se non se ne ha bisogno, si rizzino gli abeti di ri-
spetto e gli oggetti di coperta, ¢ si tenga tutto pronto per la par-
tenza: ed egli intanto compira i suoi doveri a terra verso le au-
torita marittime, sanitarie e doganali.

Prima pero di decidere la partenza, fa mestieri assicurarsi del
tempo per sapere se & propizio per intraprendere la navigazione;
le indicazioni del barometro, le apparenze atmosferiche e la cono-
scenza della localita debbono essere di guida al marino in cosi-
fatto giudizio.

39. Disormeggiarsi. — Qualunque sia il modo con cui una
nave ¢ ormeggiata, & d’'uopo ch’essa, da ultimo, sorga su di un’an-
cora sola e si trovi in tale posizione da poter mettere alla vela
prontamente e con sicurezza. Fa mestieri percid csaminare i se-
guenti casi:

. 1° Se la nave trovasi in porto ormeggiata in andana con piu
ormeggi da prua e da poppa, deve disormeggiarsi e condursi, ton-
neggiandosi o rimorchiata, alla rada per trovarsi in condizione di
poter liberamente mettere alla vela. A tale oggetto si distendera
da poppa un gherlino, che si assicurera a terra o ad altro punto
fisso e a bordo, si molleranno e si ricupereranno a bordo gli or-
meggi poppieri, e si virera a prua per salpare le ancore. Se osta-
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coli impedissero di salpare direttamente una delle ancore, si fa-
rebbe uso della barcaccia (18). A misura che la nave si avanza, si
allasca man mano il gherlino di poppa, e si avra cura di non
far danneggiare i fianchi passando fra mezzo ad altri bastimenti,
adoperando opportunamente palloni, grippiali e guardalati, e di
non far impegnare le proprie manovre con quelle degli altri. Ve-
nuti a picco dell’ancora piu vicina, si spedera e si virera suj si
fari lo stesso delle altre, avendo cura pero di distendere preven-
tivamente un tonneggio alla boa pilu »rossima o ad un bLastimento
che si trovasse in rada. Quindi la nave, o mediante il tonneggio
gia disteso, o facendosi rimorchiare da una lancia a remi o a va-
pore, oppure, se il vento & propizio, spiegando qualche vela, si
porta in rada ove dara fondo un’ancora o si ormeggiera ad una
boa se deve attendere ancora qualche poco prima di mettersi
alla vela.

2.0 Essendo gia in rada ormeggiati in due, si salpera prima
I’ancora di sottovento, affinche la nave rimanga meglio al vento
ed in miglior posizione di prendere una bordata: in luoghi di
marea si salpera prima I'ancora che non ¢ in forza. Operandosi il
contrario, la nave cadrebbe con forza sull’altra con pericolo d’im-
pegnarla e fors’anche di spedarla nella scossa.

3.° Che se per allontanarsi da ostacoli vicini, o per rendere
pilt agevole la manovra di mettersi alla vela, o per altre circo-
stanze, si rendesse necessario salpare prima 'ancora di sopravvento
0, in luoghi di corrente, quella che é¢ pitt in forza; si usi la pre-
cauzione di stendere da prua un tonneggio a qualche boa o navi-
glio, od, in mancanza, un ancorotto onde evitare 1'inconveniente
sopra citato.

4.0 Essendo libera 1'abbattuta, si lasci a fondo I’ ancora dal
lato opposto a quello verso cui si vuole abhattere; e cio sia per-
ché la prua della nave, trovandosi un po’sottovento della dire-
zione del vento, si trova in condizione migliore per facilitare 1’'ab-
battuta; sia perché da sopravvento ¢ piu facile caponare e traver-
sare 'ancora; e, infine. sia perché operandosi al contrario, la ca-
tena di sottovento strofina contro il rame della carena e puo, a
lungo andare, danneggiarne i fogli, una marra dell’ancora puo im-
pegnarsi sotto la chiglia, e la grippia, se c¢’'eé e non sia stata an-
cora ricuperata, impegnarsi nel timone.

METTERE ALLA VELA SENZA CORRENTE
E SENZA OSTACOLIL

40. La manovra per mettere alla vela ha, in generale, per
vbietto di disporre le vele ed il timone in guisa tale, che la nave,
spedata 1'ancora, prenda tosto la desiderata abbattuta e si metta
in rotta nel minor tempo possibile.

Ora, nell'ipotesi da considerarsi fa d’aopo distinguere due casi:
1.0 abbattere dal lato opposto dell’ancora a fondo; 2.0 abbattere
dal lato dell’dincora a fondo.
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41. 1.° Cuso. — Supponiamo che I'ancora a fondo sia quella di
sinistra; 'abbattuta deve manifestamente effettuarsi a dritta. Sia
Pp (Fig. 10) la projezione orizzontale della nave e sia ¥V la dire-
zione del vento di prua. Si viri a picco o a picco lungo secondo
la forza del vento; si orienti il quartiere di prua secondo A B
aperto di punta a dritta, cioé colle mure
dal lato dove vuolsi abbattere, e il quar-
tiere di poppa 4’ D’ dal lato opposto se v
la nave non deve poggiare piu di otto rom-
bi. Indi si mandi a spiegare le vele e si
bordino e ghindino per ordine meno i tre-
vi, avendo cura di stabilire una velatura
proporzionata alla forza del vento, e si
stia pronti per issare i fiocchi e bordare
la randa. Infine si disponga il timone p ¢
a sinistra affinché agevoli I’abbattuta nel
moto retrogrado che subira la nave al prin-
cipio della rotazione.

In tale posizione la nave acquistera pic-
coli movimenti oscillatorii intorno all’asse
verticale ; e quando il capitano scorgeri
che la prua della nave incomincia a pren-
dere 1’ abbattuta desiderata, nel nostro ca-
so verso dritta, fara spedare ’ancora.

1’azione del vento di prua sui due si-
stemi velici produrra degli impulsi normali
ui medesimi espressi in intensita e dire-
zione dalle forze C D, C’' D', le quali si scom-
porranno nelle componenti Ca, C' @' in
direzione della chiglia e in C b, C'¥ alla
medesima perpendicolare. Per effetto delle
prime la nave acquisterd manifestamente
moto retrogrado, contrariato in cio dalla
tenue componente E'c¢ del timone quando
questa entra in azione; laddove che per ef-
fetto delle seconde e dell’altra componen-
te trasversale d £ del timone, la nave ac-
quistera velocitd angolare e ruotera per-
cio intorno al suo asse verticale abbattendo
colla prua verso dritta.

In caso di vento debole si potra facili- Fig. 10.
tare 1’abbattuta issando i fiocchi colle
scotte bordate dal lato dell’ ancora a fondo, cio¢, nel nostro caso,
a sinistra, salvo a cambiarle e a bordare tosto la randa nel caso
di una grande poggiata.

Quando la prua della nave avra poggiato di sei rombi, si ve-
dranno le vele di poppa da prima fileggiare e poscia prendere in
vela; allora, se nulla impedisce, si controbraccia a prua, si cambia
il timone, lo si dispone per la rotta, e cosi la nave acquistera

. IMPERATO. 12
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moto progressivo. Per tal modo si andra avanti con piccola velo-
citd fino a che non si sari caponata e traversata I'ancora, dopo
di che si faranno tutte le altre vele che il tempo permette e si di-
rigera per la rotta da seguire.

Accade spessissimo che, a cagione del mare alquanto agitato e
del vento fresco, non si possa mettere in cammino se prima non
si sia salvata 1’ ancora. A tal uopo, non si tosto le vele di poppa
sono in portare, si borda la randa per moderare la poggiata e si
lasciano in faccia (a collo) le vele di prua: per tal disposizione
la nave resta quasi stazionaria relativamente al suo moto progres-
sivo, cioeé resta in panna, imperciocche¢ le componenti Ca, C' o/,
divenendo opposte, si elideranno, mentre le altre Cb, C' b’ tende-
ranno entrambe a far derivare la nave perché agenti nel mede-
simo senso. Essendovi dunque, come si & supposto, spazio libero da
sottovento, si fa capitale di questo stato di panna della thave per
finire di salpare 'ancora e poi caponarla e traversarla.

Quando la nave per seguire la sua via abbia da compiere una
mezza rotazione, o all'incirca, le vele del sistema velico poppiero
si orienteranno da principio im croce; per tal guisa quanco la
prua avra ruotata di 12 rombi, le vele di prua verranno in ralinga
e non avranno piu alcun effetto giratorio, mentre quelle di poppa
si troveranno in miglior condizione per il moto progressivo, che
non tardera ad avvenire.

Appena questo incomincia, si controbraccera a prua, si cam-
biera il timone e si orienteranno i due quartieri per la rotta asse-
gnata.

42, 2.0 Caso. — Quando la nave, per circostanze che non pos-
sonsi prevedere, fosse obbligata ad abbattere dal lato dell’ancora
a fondo, onde evitare gl’inconvenienti che ne risultano, si fard la
geguente manovra:

Venuti a picco, si orienteranno i due sistemi velici per le mure
da seguire e il timone dalla parte opposta dell'abbattuta. Spedata
I'ancora, ne'primi istanti la prua della nave acquistera senza alcun
dubbio rotazione dalla parte dell’ancora per la preponderanza del-
l'effetto delle vele di prua sopra quelle di poppa, le prime delle
quali tolgono a queste ultime buona parte del vento, e per il quasi
niuno effetto del timone non ancora entrato in azione; ma non si
tosto la nave avra ruotata di tre o quattro rombi, 1’efficacia delle
vele di poppa e del timone sara maggiore di quella delle vele di
prua, onde la prua della nave non tardera a ritornare dalla parte
opposta e rinculeria secondo una linea quasi parallela alla sua chi-
glia. In questo frattempo si sollecitera a salpare l’ancora; dopo di
che, controbracciato prontamente a prua e issati i fioechi, la nave
si trovera nella condizione del 1. Caso e abbattera regolarmente
come s’era innanzi Indicato.

In conclusione, per mettere alla vela ne’casi ordinarii senza
corrente e senza ostacoli, &€ d'uopo: 1.0 bracciare le vele del si-
stema prodiere colle mure dal lato dove si rvuole abbattere; 2.0
bracciare le vele di poppa in senso opposto a quelle di prua se
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la nave deve poggiare meno di otto rombi, bracciarie in croce se
deve poggiare di piie; 3.0 disporre il timone dal lato opposto al-
Pabbattute finché la nave non acquisti moto progressivo.

Queste regole sono generali e si applicano a qualunque tipo di
bastimento anche guarnito con sole vele di taglio; in questo caso
perd e utile issare fin dal principio i fiocchi colle scotte bordate
dal lato dell’ancora a fondo, allo scopo di accrescere I'effetto di
rotazione delle vele del sistema prodiero.

METTERE ALLA VELA IN LUOGHI DI CORRENTE.

43. Innanzi tutto si attenda, se le circostanze la permettano,
di mettere alla vela quando incomincia il riflusso per approfittare
del moto delle acque,

La manovra presenta maggiori difficolta: ¢ d’uopo dunque di-
stinguere i seguenti due casi: 1.0 corrente nella stessa direzione
del vento; 2.0 corrente in direzione angolare col vento.

44%4. 1.0 Caso. — La manovra ¢ in tutto identica a quella de'casi
ordinarii (n. 41, 42), salvo a disporre il timone dal lato dell’abbattuta
fino a che la nave non avra acquistata una velocita retrograda
pari a quella della corrente.

45. 2.0 Caso. — La nave presentera la prua nella direzione
della risultante del vento e della corrente; e

iché le manovre da farsi possono subire delle Y‘ /
poiche ovre P
modifiche dipendenti dall’ angolo che il vento fa
colla prua della nave e dal senso dell’ abbat- P
tuta, cosl questo 2.° Caso si scinde nei seguenti
tre:

a) Abbattere dalla parte delle corrente. —
Sieno C e V (Fig. 11) le direzioni fra loro ango-
lari della corrente e del vento: la nave deve ab- (

A

battere a sinistra. Se 1'angolo del vento colla
prua & minore di cinque rombi, si orienteranno
le vele di prua a collo secondo .1 B, quelle di
poppa in senso contrario secondo 4’ B', cioe per
le mure da prendere, ed il timone dal lato dove
si vuole abbattere, cioé a sinistra, per utilizzare
la sua azione nello stato prossimo al moto. Se
la corrente & forte e il vento & debole s’isse-
ranno i fiocchi cnlle scotte bordate alla dritta
per potere piu agevelmente superare 'urto della  A!

- am wm o ) an wD ww e - - — -

corrente che si esercita sotto la mura di sinistra, p

salvo, naturalmente, a cambiarle non appena la

prua avra superato la linea della corrente. t
Fatta lasciar I'ancora, la nave abbattera a Fig. 11.

sinistra per effetto delle vele di prora e del ti-

mone, e quando il sistema velico poppiero verra in portare, si
controbraccia a prua e si mette il timone in mezzo tosto che la
corrente non agisce pitt sul medesimo.
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Se, superata la linca della corrente, la nave tendesse a ruotare
con molta velocita per effetto delle forze del vento e della cor-
rente insieme agenti dallo stesso lato di dritta, si avrebbe cara
di controbracciare a prua un momento prima e di contrapporre la
randa per moderare la poggiata.

Se poi il vento fa colla prua un angolo maggiore di cinque
rombi, si bracceranno entrambi i quartieri con poche vele mure a
dritta, mantenendole da prima in ralinga fino a che non avra la-
sciata 1'ancora. In questo momento si disporra il timone per I'ab-
battuta, s’isseranno i fiocchi e si apriranno le vele; queste impri-
meranno ben tosto una piccola veloeitd alla nave, tanta, cioe, da
superare appena la corrente di prua, con che si potra agevolmente
terminare di salpare, caponare e traversare l'ancora.

Dopo si faranno tutte le altre vele che il tempo permette, ¢ si
fara rotta per la via da seguire.

b) Ablattere dalla parte d<l rento. — Se sard possibile di-
stendere un tonneggio da prua dalla parte dritta, o da poppa
dalla parte sinistra, ed alare su quello finché la prua abbia oltre-
passato il letto del vento, la manovra non presentera difficolta di

Vv sorta, percheé I'abbattuta si effettuera alla drit-

NC ta come nei casi ordinarii.
\ Ma se ¢id non si potra, l1a manovra sara di
P difficile riuscita, e probabilmente impossibile

/\ "E  se I'angolo che il vento fa colla prua sara
macgiore di due rombi. In questo caso, anzi,
si abbatta addirittura a sinistra, e si faccia un
mezzo giro per prendere le mure desiderate.
Se I'angolo predetto &€ mincre di due rombi

A (Fig. 12) si fara la seguente manovra.
Si orienti il quartiere di prua con mure
: a dritta e quello di poppa con mure a sini-
: stra, si bordi la randa S R colla boma a
dritta e si disponga il timone p ¢ dallo stesso
lato. Per effetto del vento sulle vele di poppa
e della corrente sul timone. la prua accosta
dal lato del vento, aiutata in questo movimento
di rotazione da quella tenue componente tra-
sversale che, per l'orientazione del quartiere
di prua e per I'angolo che fa il vento con es-
so, & diretta verso dritta; e quando sara giun-
Fig. 12. ta nel letto del vento si fara spedare r z‘u.]cor:}.
Tosto che il vento gira a sinistra, s'issa il
fiocco colla scotta bordata sulla grua di questo lato e s’imbroglia
la randa. _
Se questa manovra riesce, la nave si trovera come ne'casi ordi-

narii, e come in questi si proseguira 'abbattuta.

¢) Corrente di prua e vento da poppavia al trarerso, p.e., a
dritta. — Se devesi fare una rotta poco diversa dall attuale, si
orienteranno le vele per la rotta da seguire, avvertendo di non
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farne troppe onde la nave non corra sull’ancora prima di spe-
darla; lasciata 1'ancora, si spiegheranno le altre vele che il tempo
permette e si dirigera per la via stabilita.

Se devesi invece fare una rotta molto diversa dall’ attuale, al-
lora, dovendo, a cagion d’esempio, accostare a dritta fino a strin-
gere il vento o quasi, si orienteranno le vele di prua in croce ¢
quelle di poppa aperte di punta a dritta; quindi, fatta lasciar
I’ancora, si porra il timone a dritta per favorire 1’orzata e, a mi-
sura che questa si effettua, si aprirauno le vele di prva.

Qualora poi debbasi accostare a sinistra, si disporra il timone
da questo lato, si apriranno di poco a dritta le vele di prua per
poter comunicare alla nave velocita in avanti, e si orienteranno
quelle di poppa a sinistra in guisa perd che il vento faccia un an-
golo acutissimo colle medesime, facendole portare, onde agevolare
I'accostata della prua verso sinistra. Lasciata I’ancora, la prua ac-
costera dal lato voluto; e quando si sara giunti in fil di ruota, si
bracecia in croce a prua, si borda la randa e poscia si orientano
ambi i quartieri per la rotta da scguire.

METTERE ALLA VELA A BREVE DISTANZA
DA OSTACOLI

46. Abbattere passando sottovento I’ ostacolo. — La manovra
non presenta alcuna difficolta se 'ostacolo ¢ a pruavia del traverso
della nave.

Supponiamo invece che
si trovi a dritta e a pop-
pavia del traverso come
lo indica la Fig. 13. In tal
caso si vira a picco lun-
go, si spiegano le vele, e
si orientano quelle diprua
aperte di punta a drifta
e quelle di poppa in cro-
ce. Si issa e si borda il
fiocco a sinistra e si di-
spone il timone dallo stes- ,’ e
so lato. Lasciata Pancora, . e
la nave abbattera per ef- /- e
fetto delle vele di prua &\‘W&\‘—‘ ————— -

e del timone, e rinculera 4 P

per eftetto precipuo delle Fig. 13.

vele di poppa in croce, che

si avra cura di mantenere in ralinga quando il vento sara venuto al
traverso. Allorché I'abbattuta sara giudicata sufficiente ¢ la nave,
retrocedendo, si sara fatta a poppavia dell’ ostacolo, si contro-
braccia a prua, si lascia portare a poppa e si cambia la barra del
timone. Acquistata la nave moto progressivo, si rasentera !’ osta-
eolo sottovento procedendo verso X, e quando si & del tutto li-
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beri, si mette in panna per caponare e traversare 1’ ancora. Cio
fatto, si lascia portare, si orientano le vele convenientemente e si
dirige per la rotta da seguire.

47. Abbattere montando ’ostacolo. — Supponiamo che I’ osta-
colo si trovi sempre alla dritta. Se & sufficientemente distante e
non si trovi a pruavia del traverso, una pronta manovra, come nei
casi ordinarii, sara sufficiente per montarlo. A tal uopo si vira a
picco, si spiegano le vele che il tempo permette tenendo pronti i
trevi, si orienta il quartiere di prora a dritta e quello di poppa a
sinistra, si sta pronti per issare i fiocchi e bordare la randa e i
trevi, e si mette il timone a sinistra.

Essendo tutto all’ ordine, si fa spedare I’ancora, si issano i
fiocchi e si borda la randa. Tosto che I’abbattuta sia dichiarata,
si controbraccia a prua, si bordano i trevi e si orza quanto leva
per montare 'ostacolo. Giunti sopravvento del medesimo, si mette
in panna per salvare 'ancora; e infine, si lascia servire e si orien-
tano le vele per la via da seguire.

48, Abbattere coll’aiuto di una codetta. — Qualora poi 1’ osta-
colo & cosi vicino che si teme, abbattendo, d’investirlo, saria me-
stieri servirsi di una codette per abbattere senza perdere spazio.
Questo caso dipende dalle due seguenti condizioni: 18 quando ¢
possibile distendere un ancorotto; 2.8 quando bisogna valerst del-
I'ancora a fondo.

1.* Condizione. — Si distende un ancorotto ¢ a due o tre
rombi al di la del gavitello dell’ancora a fondo (Fig. 14), e la cima
‘ del gherlino che serve da ormeggio al-

% I’ancorotto si passa per il portello di

mezzo o di poppa dal lato sinistro.

xa Si vira a picco, si ricupera il gherlino
N e si assicura.Dopo cio si spiegano le ve-
le e si orientano i pennoni come nel caso
precedente, e si fa spedare I’ ancora. L
chiaro che la nave abbatterd senza rin-
culare ne perdere spazio sottovento, per-
cheé trattenuta dalla codetta al;e quando
I’ abbattuta sia dichiarata, si issano i
fioccki, si borda la randa, si controbraccie-
ra a prua e si murano i trevi. La nave
acquistera ben tosto moto progressivo e
montera 'ostacolo O sempre trattenuta

‘p B dalla codetta, la quale si mollera, guar-
nita di gavitello alla cima, quando sara
Fie. 14. venuta per il traverso e tende ad ostaco-

lare il cammino diretto. Montato I’ osta-
colo, si metterd in panna per salvare 'ancora e, se il tempo lo
permette, si mandera la barcaccia per salpare ’ancorotto. Compiute
queste manovre, si lascia portare e si fa rotta per la destinazione.

2.2 Condizione. — Questa si presenta quando la nave é sor-
presa all’ ancoraggio da un colpo di vento della traversia e, vo-
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lendo filar per occhio con un ostacolo, p. e. alla dritta, il vento e
il mare non le permettono di distendere 1’ancorotto.

In tal caso si dara volta alla catena dell’ dncora a fondo, al
di fuori della cubia, un solido gherlino per uso di codetta, la cui
cima dal sinistro lato, e libera di tutte le manovre, si fara passare
per il portello di mezzo o di poppa; tale gherlino, ben tesato, si
assicura ad una bitta o0 ad un cazzascotte, e si stara pronto per
mollarlo o tagliarlo al momento opportuno. Indi si abbozza soli-
damente la catena sotto al castello e si apparecchia per smani-
gliare la catena e per tagliare la bozza. Poscia si faranno le vele
che il tempo e le circostanze permettono e si orienteranno i pen-
noni come nella 1.* Condizione, avvertendo di bordare la scotta
della trinchettina e star pronti per issarla, come parimenti bordare
e ghindare le gabbie terzaruolate e tener pronti randa e trevi an-
ch’essi con tutti i terzaruoli.

Quando tutto sara pronto, si smaniglia la catena, si taglia la
bozza e la catena si fila per occhio; in questo momento si issa la
trinchettina. La nave, trattenuta dal gherlino e dalla catena, si
trovera come nella 1.* Condizione, e percido abbattera senza per-
dere spazio; e quando le vele di poppa stanno per venire in ra-
linga, si controbraccia a prua, si murano i trevi, si borda la randa
e si orza quanto leva, e quindi si molla o si taglia 1a codetta, qua-
lora non siasi gia spezzata per la forte tensione, tosto che la nave
abbrivata sta per montare l'ostacolo. Per tal guisa si monta l'osta-
colo agevolmente, ma col sagrifizio di un’ancora con una porzione
di catena.

49. Abbattere con ostacoii da ambo 7 lati. — Bisogna indie-
treggiare per liberarsi dagli ostacoli, e poscia abbattere dall’ un
de’lati per prendere in vela. All’oggetto si vira a picco, si fanno
le vele quadre meno i trevi, bracciandoli in croce e mettendo
gente ai braceci in attenzione di comandi. Poi si fa lasciar 1’ an-
cora: la nave, per 1'azione del vento dritto di prora sulle vele in
croce, indietreggia in linea retta col timone in mezzo, e si avra
cura di mantenerla in tale posizione manovrando opportunamente
colle vele e col timone qualora acquistasse tendenza ad allonta-
narsene, finché gli ostacoli circostanti permetteranno di far abbat-
tere dal lato pilt conveniente. Allora si apriranno le vele di prua
dal lato dove vuolsi abbattere e le vele di poppa per le mure da
prendere, e quindi si manovrera come ne'casi ordinarii trascinando
con sé 1’ ancora sino a che non si € completamente liberi dagli
ostacoli. Dopo, come di consueto, si mettera in panna per sal-
vare l'ancora, e quindi, fatto portare, si dirigera per la destina-
zione.

Giova notare che la nave non puo rimanere lungo tempo colla
prua al vento; d’onde segue che questa manovra non puod ese-
guirsi che solo quando lo spazio da retrocedere sia poco conside-
revole,
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METTERE ALLA VELA TONNEGGIANDOSI,
LASCIANDO IL RIMORCHIO E CON VENTO GAGLIARDO
E TEMPESTOSO.

50. Uscendo dal porto tonneggiandosi, la nave si dirigera in
cuisa che il vento spiri da uno dei lati. Allora supposta libera
da ostacoli o lontana da questi, si faranno da principio alcune
vele di taglio e le sole gabbie debitamente orientate per fare
acquistare alla nave una piccola velocita in avanti, tanta, cioé,
da dare agio di poter mollare e ricuperare a bordo il tonneggio,
mettere 1'ancora a posto e bracciare le vele per la via da se-
cuire. Infine si spiegheranno tutte le altre vele che il tempo per-
mette.

51 Essendo a rimorchio, s’ incominceranno a spiegare le vele
quando si e fuori del porto, orientandole secondo il vento che
spira, avvertendo pero di non fare acquistare alla nave una ve-
locita superiore a quella del battello rimorchiatore, del quale si
seguira pertanto scrupolosamente la rotta.

All’ avviso di quest’ultimo si molleria, o si ricuperera a bordn,
tosto che incomincia a venire in bando, il cavo da rimorchio. Ri-
masti liberi, si faranno tutte le altre vele che il tempo permette e
si fara rotta per il proprio destino.

5:2. Con vento gagliardo e tempestoso, si abbia la preveggenza
di mollare le sole vele che il tempo permette (basse gabbie e
gabbie volanti terzaruolate) quando, nel virare a picco, si ha fuori
occhio tant’altra catcna che la nave per la forza del vento non
ari. E parimenti sara ben fatto se, prima di mettere alla vela, si
potra distendere un forte gherlino a qualche boa o bastimento di
prua affinche, spedata 1'ancora, tutto I equipaggio possa essere
adibito a mettere I’ ancora a posto e a manovrare le vele dopo di
averc mollato il gherlino.
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CAPITOLO 1V.
NAVE IN CORSO DI NAVIGAZIONE.

SouMARIO: — Andature diverse della nave. — Andatura della massima velo-
citd diretta. — Orientamento delle vele. — Governo della nave. — Soprav-
vento e sottovento. — Bordcggiare. — Movimenti di orzata e di poggiata.
~— Viramenti di bordo in prua con vento moderato, con vento fresco,
quando la nave strapoggia, e ad ogni costo andando col bordo in terra.
— Viramenti di bordo in poppa arrancando e rinculando. — Salti di
vento: prendere a collo e manovre relative.

53. Andature diverse della, nave. — Una nave, messasi alla
vela, e stabilita la rotta da seguire, pud navigare, rispetto alla di-
rezione del vento che spira, in una delle seguenti andature:

a) In fil di ruota o in poppa. — Quando il vento spira da
poppa nella direzione della chiglia ;
0) Con vento largo. — Quando questo fa colla chiglia un an-

golo da prua verso poppa tra i180 e i 90 gradi tanto a dritta quanto
a sinistra della nave;

¢) A mezza nave. — Quando il vento spira perpendicolarmente
alla chiglia da uno de’ due lati,

d) A buon braccio. — Quando il vento fa colla prua della
nave un angolo tra 1 90 e i 67 gradi a dritta o a sinistra;

e) Di bolina. — Quando 11 vento fa colla prua un angolo di
sei rombi se la nave porta vele quadre, di quattro rombi se porta
vele latine.

54, Deriva. — Navigando in fil di ruota, lec vele debbono ma-
nifestamente venir braceciate in croce, cio¢ coi pennoni orientati a
900 colla chiglia.

In questo caso la forza impellente del vento agisce normalmente
alla superficie velica, e la nave non pud che seguire la via stessa
indicata dalla chiglia.

Ben altrimenti succede nelle altre andature, nelle quali, per la
disposizione de’pennoni e per la direzione del vento, la nave per-
corre realmente una via che e alquanto diversa dall’ apparente.
E in vero, sia Pp (Fig. 15) la nave, A B la traccia dell'intiera su-
perficie velica, che, per brevita, supporremo ridotta ad una sola
grande vela, e sia ¥V C la direzione e forza del vento.

Questa forza si scompone nella F C nel piano della vela, e pero
di niuno effetto, e nella D C normale alla medesima ; ma questa, a
sua volta, si scinde nella « C nel senso della chlgha. che imprime
moto alla nave, e nella U C ad essa perpendicolare e che tende a
farla camminare di fianco. Ora le acque di sottovento, come
eziandio quelle di sotto la prua, oppongono resistenze ai cennati mo-
vimenti della nave,delle quali,se puossi considerar tenue quella dalla
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parte di prua a causa delle forme acuminate di questa, & invece
notevolissima quella nel senso traversale perché proporzionale alla
lunghezza ed immersione della nave. Ne segue dunque che, le ve-
locita che la nave concepisce in
P quelle due direzioni sono minori
di quelle dipendenti dalle compo-
nenti « C, b C. Supponiamo percid
che le medesime sieno ridotte a
Ca, Cl'; allora la nave soggetta
all'azione di queste due forze, do-
Yra necessariamente muoversi se-
condo p' P’ direzione della dia-
gonale del parallelogrammo com-
piuto su quelle componenti; e I'an-
golo P C P'=p C p’sara quello che
addimandasi deriva o scarroccio.
Vuolsi notare per altro che, il
vero angolo della deriva che fa
la nave sotto le diverse andature,
non dipende solo dall’azione del
vento sulle vele, ma altresi dagli
angoli che l'urto delle onde e
quello delle correnti fanno descri-
vere alla nave nel suo cammino.
Il valore dell'angolo della de-
riva, siccome quello che rappre-
Fig. 13. senta uno degli errori che alterano
le rotte, s’ apprende a determinare

nella Navigazione stimata.

A noi importa far notare che, in pratica, nelle andature di
vento largo e di mezza nave, ne'tempi normali, non si tien calcolo
della deriva;perché la resistenza trasversale delle acque di sotto-
vento distrugge completamente la componente C b che tenderebbe
a produrla.

55. Andatura della massima velocita diretta. — Consi-
derando le cinque precedenti andature (n. 53), ¢’ parrebbe dovesse
essere quella in fil di ruota; mauna maggior ponderazione fa tosto
concludere esser I’andatura a vento largo, Infatti, notiamo innanzi
tutto che la velocita relativa del vento in fil di ruota € sempre
minore dell’ assoluta perché diminuita della velocita della nave,
mentre cio non accade nell’andatura a vento largo — la migliore
a comunicare alla nave veloecita diretta — nella quale cangia so-
lamente di alcun poco la direzione del vento, la relativa, che nel
fatto diventa piu poppiera dell’assoluta, perciocché questa si com-
bina colla velocita della nave. Cio spiega il perché anche i piccoli
bastimenti ad una sola vela acquistino maggiore velocita navi-
gando a vento largo che in poppa. Ma a questa prima ragione de-
vesi aggiungere eziandio 1'altra che, sulle navi che hanno le vele
ripartite sopra piu alberi, navigando in fil di ruota, le vele pop-
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piere tolgono parte del vento alle vele prodiere; laddove che, na-
vigando a vento largo, tutte le vele indistintamente sono colpite
dal vento.

56. Orientamento delle vele. — Lo scopo precipuo del ma-
novriere & quello di spiegare e orientare le vele, per mezzo dei
pennoni, in guisa da far raggiungere alla nave la massima velocita
possibile nelle varie andature. A tale intento si segue, d'ordinario,
in pratica il seguente principio: Quando il vento & a sei rombi (an-
datura di bolina) i pennoni si debbono bracciare a segno streiti
di punta, ossia piu che le sartie di sottovento permettano, ed al-
lora fanno colla chiglia un angolo di 35°, che, colle boline, pud es-
ser ridotto a 30°; quando poi il vento € in fil di ruota, 1’ effetto
massimo del vento sulle vele & coi pennoni bracciati in croce, cioe
facenti colla chiglia un angolo di 90°. Ora, se da 90° sottraggasi
I'angolo di bolina, 30° circa, e il resto 600 lo si divida per 10 (nu-
mero dei rombi che il vento puo descrivere dalla andatura di bo-
lina a quella in fil di ruota), il quoziente, 60 circa, indichera di
quanti gradi bisognera bracciare 1 pennoni per ogni quarta che
il vento s’accosta o s’allontana dalla direzione in fil di ruota.

Cosl, per esempio, se una nave naviga con vento in fil di ruota
spirante da S 7 e questo dopo un certo tempo cambia ed accosta
a dritta di due rombi, cioé spira da SS WV, il capitano fara aprire
le vele alla dritta di 120 affinché le vele portino bene e comuni-
chino alla nave la massima velocita nella novella andatura, che &
quella di vento largo. Che anzi, in questo caso, fara spiegare tutte
le vele di straglio che prima non portavano, e fard bardare la bu-
gna della maestra da sottovento.

Né si creda che il marino debba misurare con qualche rappor-
tatore od altro istrumento simile 1'angolo dei pennoni ogni volta
che il vento cambi: il suo occhio pratico si abitua cosi bene a co-
siffatti orientamenti, che in qualsivoglia andatura ed in ogni can-
giamento di vento compie tali manovre con grandissima facilita.

57. Governo della nave. — Il buon governo di una nave
dipende: 1.0 dalle forme della sua carena; 2.0 dalla situazione degli
alberi e dall’ ampiezza della superficie di velatura; 3.c dal peso
e dalla distribuzione del carico; 4.0 dalla quantita di vele spiegate,
dalla loro distribuzione {fra i due sistemi velici e dal loro orienta-
mento.

Le due prime condizioni formano oggetto di speciali studi del
costruttore od ingegnere navale; la terza forma la costante cura
dello stivatore che sta sotto la diretta sorveglianza del capitano,
il quale deve tener presente che, una nave stracarica, oltre a go-
vernare male, pud andare soggetta ad avarie nell'alberatura e
nello scafo e puo facilmente colare a picco in un temporale per
I’ eccessivo aumento di peso prodotto dai marosi che montano in
coperta (V. II, Cap. unico Prel.), e che la cattiva distribuzione del
carico rende la nave poggiera od orziera a detrimento dei cam-
mino diretto.

La quarta causa spetta di essere considerata esclusivamente
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dal manovriere, il quale deve studiarsi di spiegare una velatura
proporzionata alla forza del vento, di distribuire le vele spiegate
fra i due sistemi velici in modo che i loro effetti si bilaneino, e
dar loro un orientamento che ben s’addica alla direzione del vento.
Infine tener presente quanto gia si disse nei numeri III e IV (Ca-
vitolo unico Prelim.), intorno ai sistemi velici ¢ agli cifetti del
vento sulle vele.

Da ultimo giova notare che I'’aumento o la diminuzione delle
vele fatto in modo ineguale a prua e a poppa, sposta il ecentro di
velatura, il quale se si avanza verso poppa rende la nave orziera
(eerrdente), se verso prua la rende poggiera. E parimenti, un tra-
sporto di pesi verso prua o sottovento fa acquisiare alla nave
tendenza all’orza, fatto invece verso poppa o da sopravvento ten-
denza alla poggia. L'é in virtii di tale considerazione che, nella
pratica, si sbandano o si raddrizzano artificialmente i piccoli ba-
stimenti quando vuolsi far loro acquistare tendenza ad orzare o &
poggiare.

58. Soprravvento e sottovento. — Nelle diverse andature
salvo in quella in fil di ruota, converri sovente saperc se, dal
rapporto che vi & tra la direzione della prua e quella assoluta del
vento, un qualunque oggetto trovisi sopravvento o sottovento della
propria nave. A tal uopo si segua la seguente
semplicissima regola: — Una terra, un basti-
mento, un oggetto qualunque stara soprarvento
alla propria nave NN (Yig. 16) se rimane dalla
parte del vento relativamente alla perpendi-
colare ¥ B abbassata dal centro di gravita
della nave N sulla direzione assoluta del ven-
to; e stara sottorento nel caso opposto. Segue

Y da cid che una nave N’ che cammini nelle
\ acque di una nave .N| sta sottovento a qucsta
Y_ della quantiti N’ DB, e per trovarsiegualmente

/ avventata bisognerebbe che si trovasse in F.
-7 '8 59. Bordeggiare. — Allorquando una na-

ve N (Fig. 17) deve raggiungerc un luogo L

che trovisi sopravvento proprio nelsito donde

Fig. 16. spira il vento o press’a poco, deve bordeggiare.

Si bordeggia navigando contro vento, stretto

di bolina, cangiando spesso di bordo e guadagnando cammino per

le diagonali N A", N N, N”" N'", N” L, precisamente come fa un

carro nel salire alla cima di un ripido moute. Ambedue si volgono
ora a dritta ora a sinistra, camminando a biscia.

Cosi facendo un buon veliere guadagna quattro miglia incirea
sulla linea dritta per ogni venti che ne corre sulle oblique.

E da notare perd che, se la bordata che si segue, corretta
della deriva e dell’effetto delle correnti, € perpendicolare alla di-
rezione assoluta del vento, riesce impossibile far guadagno di cam-
mino diretto.

Nel bordeggiare si badi a questo: che se il vento spira proprio




dal luogo dove si vuole andare, la maggiore o minore lunghezza
delle bordate punto influisce sulla lunghezza del cammino da per-
correre per raggiungere la meta, come é facile assicurarsenc dalla
figura qui sotto riportata; ma se il vento non soffia precisa-
mente dal luogo dove si vuol giungere, sara conveniente far piu lun-
ghe le bordate che avvicinano alla buona via e pilt corte quelle
che ne allontanano.

In generale, bordeggiare tra
le perpendicolari alle due linee
di bolina, vale a dire sard con-
veniente virare di bordo quan-
do sirileva il luogo per la per-
pendicolare alla rotta corretta
che si sta seguendo.

In ogni caso, giova por men-
te alla configurazione dclle co-
ste, alle probabilitda di muta-
menti di ventiin vicinanza delle
medesime e alla direzione delle
correnti per trarne il massimo
possibile vantaggio.

60. Movimenti di orzata
e di poggiata. — Le mano-
vre di orzate sono quelle per
le quali una nave, accostando
la prua pit o meno al vento,
pud passare dall’andatura in
fil di ruota, o da quella di vento
largo o di mezza nave, a quel-
la di bolina.

Le manovre di poggiata inveee sono quelle per le quali una
nave discostando la prua dal vento, puo ridursi da una delle anda-
ture laterali a quella in fil di ruota.

Siffatte manovre prendono poi il nome di evoluzioni o virate di
bordo quando trattisi di far passare la nave dall’una all’altra bo-
lina; e si distinguono in wirate di bordo in prua o per duvanti,
quando s’incomincia dall’ orzare, si porta la prua nel letto del vento
e si termina col poggiare di altrettanto; e in wviraie di bordo in
poppa quando s’ incomincia dal poggiare, si porta gradatamente
la nave in fil di rnota e si termina orzando alla bolina.

Crediamo superfluo intrattenerci di proposito sulle manovre di
orzata e di poggiata, giacche si potranno piu agevolmente appren-
dere nei viramenti di bordo di cui tratteremo nei seguenti para-
grafi.

VIRAMENTI DI BORDO IN PRUA.

61. Virar di bordo in prua con vento moderato. — Come
si ¢ accennato nel precedente paragrafo, questa manovra abbraccia
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due periodi, quello dell’ orzata fino a ridursi colla prua nel letto
del vento, cioé nel passare che fa la nave N (Fig. 18) dalla posi-
zione N a quella di N", e quello della poggiata fino a prendere le
nuove mure, cioé nel passare che ta la nave dalla posizione N” alla
posizione N, Vediamo come si manovra per effettuare tale evo-
luzione.
Supporremo che la nave
navighi con tutte le vele, ¢
della rirala che il vento sia moderato si
ma sufficiente da imprime-
re alla nave tale veloeits
diretta che I’evoluzione pos-
sa effettuarsi senza diffi-
Conlrobraccra a /W’Ua colta di sorta.

Quandolufficialediguar-
dia stimerd giunto il mo-
mento opportuno, osservera
N Conlrobraccio  a poppa se la nave sia rigorosa-

mente all’orza colle vele
h senza fileggiare e se abbia
. un sufficiente abbrivo. Al-
lora dara il comando: .17-
N lesta « virare in prua! Gli
uomini dell’ equipaggio si
disporranno nel seguente
modo : qualcuno de’pii1 pro-
vetti ai bracci di sottovento
del sistema velico poppie-
ro, raccogliendoli con una
mezza volta ad una stessa
caviglia nel fine di mollarli tutti ad un tratto al comando del ¢/ra-
e-molla ; altri si metteranno pronti ai bracci del vento per alarli
con sollecitudine al medesimo istante ; altri alla mura e scotta della
maestra, ed uno o due altri a prua deputati a cambiare le scotte
de’ fioechi e quelle del trinchetto. Se il numero degli uomini é li-
mitato, ¢i0 che accade con una sola guardia, sara bene imbrogliare
la maestra con anticipazione, massime con vento fresco.

Quando tutto sara all’ordine, l'ufficiale comandera: Orza adagio!
Randa in mezzo0! e poco dopo: Molla le scotte de’ fiocchi! (N).!

1L’ azione del timone e della randa rientrata faranno venire la
nave all’orza, per il che si vedranno le vele venir prima in ralinga
e poi prendere a collo.

In questo momento essendo assicurata 1’evoluzione, si coman=-
dera: Smura maestra! — al qual comando si molleranno la mura
e la scotta di questa vela, lasciando la bolina, e si aleranno quelle
di rovescio (N').

dc/ﬁ]— //-I’(lla

Fig. 18.

! Guardi il giovine attentamente la I'ig. 18 a misura che procede necl
suo studio della manovra della virata.
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Frattanto la nave seguitando ad orzare non tarderd a venire
colla prua nel letto del vento. 1 questo il momento di coman-
dare: Controbraccia a poppa! (o Tira-e-mmolla « poppa!) e di li
ad un momento: Cambic le scotte de’fiocchi e delle vele di strallo!
Smura trinchetto! (N"). Percid si molleranno ad un tratto le bo-
line di sopravvento e i bracci di sottovento e si aleranno sollecita-
mente gli opposti, mentre i marinai di prua cambieranno le scotte
dei fiocchi e compiranno le altre manovre comandate. Controbrac-
ciato a segno a poppa, si bordera la maestra e si daranno volta
i braceci.

A questo punto il vento di prua a collo pud aver distrutta la
velocitd diretta della nave; laonde, I’ ufficiale dovra assicurarsene
osservando fuori bordo e vedere se la nave va ancora avanti, se
é ferma o se ha cominciato a retrocedere: nel primo caso fara
restare il timone come si trova, nel secondo lo fara mettere in
mezzo e nel terzo ne fard cambiare la barra per aiutare 1’evolu-
zione.

La nave col vento di prua si trova come quando si mette alla
vela, onde seguiterd a girare con efficacia; e quando le vele di
poppa, dopo di essere venute in ralinga, si vedranno in portare,
si comandera: Contirobraccia a prua! (N'"'). Per il che si molle-
ranno tutte le manovre tese di prua e si aleranno quelle opposte,
come s’¢ operato colla maestra. Stretto di punta a prua, si bor-
dera il trinchetto (Nv).

Per tal modo la nave ricevera il vento su tutte le vele e non
tardera ad avanzare. Allora si orzera un poco finché non si stringa
nella nuova linea di bolina, e si rettifichera I’ orientamento e la
giacitura delle vele, badando di aprire i pennoni inferiori un po’
pilt dei superiori allo scopo di aumentare 'angolo d’incidenza del
vento sulle vele che, per una ragione fisica, ha sempre una dire-
zione inclinata all’orizzonte da sotto in su. Da ultimo si teseranno
le scotte de’ fiocehi e si aleranno le boline.

In seguito a questa manovra la nave navighera colle mure op-
poste a quelle di prima.

Premessa la descrizione di questa interessantissima manovra,
facciamo sulla medesima alcune osservazioni, che torneranno gio-
vevoli, perché ci daranno la spiegazione di alcuni punti capitali
dell’evoluzione, che interessa tener sempre presenti.

62. Osservazione I. — Non devesi mai commettere 1’errore,
al principio dell’evoluzione, di rientrare la boma piu al vento del
mezzo nel falso concetto che la nave orzi meglio: la randa cosi
orientata tende a far retrocedere e riesce nociva all’azione del
timone.

I1 timone dev’esser posto alla banda con dolcezza affinche la
nave ne risenta gradualmente 1’effetto e conservi per quanto piu
é possibile la sua velocita diretta, la quale sarebbe invece rapida-
mente distrutta se brusecamente si mettesse sotto la barra; la qual
cosa potrebbe perfino essere cagione di far mancare la virata con
vento debole.
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La posizione de’fiocchi sull’estrema prora che si opppongono
alla orzata, spiega il perché se ne debbano mollare le scotte al
principio della rotazione; ma se si vede che la nave acquista una
sufficiente velocita angolare, sari bene ritardare di alcun poco tale
manovra allo scopo di farle conservare 1a massima velocita diretta.

63. Osservazione II. — E di capitalissima importanza por mente
ai tre istanti ne’ quali il manovriere dovra comandare lo smura, il
controbraceia a poppa e il controbraccin a prua siccome quelli
che rendono sicura e brillante la manovra.

Si comandera lo smura sol quando 'evoluzione sembri assicu-
rata, lo che ha luogo quando le vele hanno preso bene a collo, le
bugne de’ trevi si vedono abbandonate alle sartie di sottovento ¢
la nave conserva ancora una sutliciente velocita diretta ed ango-
lare. Smurando prima, si viene ad un tratto a distruggere 1'effetto
delle scotte de’trevi le quali, perche facenti angolo piu acuto ¢olla
chiglia, seguitano a portare malgrado che le altre vele fileggino;
e percio si verrebbe a diminuire la velocitd diretta e in consc-
guenza l'effetto del timone tanto indispensabile alla riescita del-
I’evoluzione.

Con calma di mare e con la nave sufficientemente abbrivata,
Pistante piit farorevole per controbraceiare a poppa ¢ un momento
prima di ginngere colla prua nel letto del vento; e cio sia perche
la nuova disposizione delle vele di poppa fatta con alquanta anti-
cipazione favorisce la rotazione, sia perche il movimento dei pen-
noni viene per tal guisa assai facilitato per quella tendenza che
hanno le vele di disporsi nella perpendicolare del vento. Se¢ pero
la nave non ha sufficiente velocitd angolare, o se v'é mare un po’
agitato dalla mura di sopravvento, in ispecie se la sua direzione &
un po’' pit poppiera di quella del vento, & invece necessario con-
trobracciare quando il vento spira proprio di prua o un momento
dopo.

Il tira-e-molla a prora devesi eseguire quando le vele del si-
stema poppiero incominciano a gonfiare; fatto prima, viene ad un
tratto a mancare 1'effetto di rotazione dovuto alle vele di prua e la
nave potrebbe esser chiamata di nuovo all’orza; fatto dopo, la nave
puo prendere un’eccessiva poggiata e cader molto sottovento. Solo
con vento fresco e con rapida rotazione della nave sara bene con-
trobracciare a prua quando le vele di poppa sono in ralinga.

64. Osservazione III. — Eseguendo una virata in luoghi di
corrente, si badi a modificare giadiziosamente la manovra per la
buona riescita dell’evoluzione. Si tenga presente che, una corre:te
all'anca di sopravvento o alla mura di sottovento facilita la rota-
zione fino a che dessa non giunga al traverso, dal qual momento
in poi invece la ritarda; sara dunque necessario ritardare alquanto
il tira-e-molla a poppa e in ispecie a prora fino a che non si é si-
curi di abbattere per effetto della corrente. Al contrario, una cor-
rente all’anca di sottovento o alla mura di sopravvento ritarda 1’or-
zata e facilita la poggiata; bisognera quindi aiutare la prima col
caricare abbasso fiocchi e vele di straglio di prua, e, ove occorra,
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mollare scotta e bolina di trinchetto, e opporsi un poco alla seconda
coll’anticipare il tira-e-molla a prua e tirar la boma in mezzo.

In luoghi stretti con correnti € necessario tener le ancore pronte
per qualsiasi evenienza.

65. Virar di bordo in prua con vento fresco. — La ma-
novra é identica alla precedente, salvo a notare quanto segue:

B affatto inutile mollare le scotte de’ fiocchi, imperciocche 'azione
considerevole del timone e della randa rientrata bastano du sole
a far acquistare alla nave grande velocitd angolare; anzi, mentre
moderano col loro effetto laterale la soverchia ardenza, concorrono
a far conservare alla nave la massima velocita dlretta, che fa gua-
dagnare pil al vento e da tempo all’equipaggio di compiere negli
istanti opportuni le altre manovre.

Si attenda di comandare il controbraccia a poppa quando la nave
sta proprio nel letto del vento; imperocché, controbracciando prima,
i pennoni ruoterebbero con tal violenza che potrebbero andar sog-
getti ad avarie, e controbracciando dopo, si andrebbe soggetti a
perdita considerevole di tempo per effetto del vento contrario che
ne ostacola il movimento, e la nave cadrebbe rapidamente sotto-
vento con una enorme poggiata. Ed & appunto per evitare quest’ul-
tima che fa mestieri controbracciare a prua quando le vele di poppa
sono in ralinga; che se, del resto, la poggiata eccessiva si manife-
sta malgrado la sollecitudine posta nel manovrare, la si moderi or-
zando col timone e colla boma in mezzo e controbracciando a prua
un po’ alla volta mantenendo le vele in ralinga.

Bordeggiando co’ velacci a vela, se si teme degli alberetti, sara
prudente ammainarli quando le vele sono in ralinga per poi ghin-
darli dopo aver virato di bordo. Con vento a raffiche non si deve
mai virare al sopraggiungere di una di esse, ma profittare d’un
breve intervallo di calma per compiere 1’evoluzione.

66. Virar di bordo in prua quando la nave strapoggia.
— La debolezza del vento, un mare piuttosto forte dalla mura di
sopravvento relativamente alla velocita della nave piuttosto debole
e lo stivaggio vizioso che sposta molto a poppa il centro di gravita,
ecco le principali cause che fanno strapoggiare una nave.

Egli e certo che in tale circostanza la nave non viene all’orza
che con difficolta: fa mestieri adunque aiutarla.

Per riescire nell’intento, si attende che abbia sufficiente velocita
diretta; allora si mette sotto la barra con dolcezza; si caricano ab-
basso i fiocchi e si ala la boma in mezzo. La nave verra cosi pil
agevolmente al vento, ma perdera ben tosto la sua velocita. Quando
si vedranno le vele in ralinga e che staranno sul punto di prendere
a collo, si profittera di questo istante propizio per mollare le bo-
line, allascare un poco i bracci di sottovento e cambiare la barra
innanzi che la prora acquisti tendenza a poggiare, giacché ¢& certo
che la nave incomincia ad indietreggiare.

Se questa manovra ¢ fatta a tempo, puo far prendere a collo le
vele e decidere dell’abbattuta; ma se & male applicata pud dare
un risultato del tutto opposto.

¥. IMPERATO. 13
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Se il difetto a strapoggiare dipende dal carico, si possono tras-
portare verso prua alcuni pesi prima di principiare 1'evoluzione.
E con calma di mare e vento debole si puo render certa la virata
col mezzo di una imbarcazione alla quale si da un piccolo cavo da
rimorchio dall’estremo del bompresso.

Venendo a mancar la virata, si ristabiliranno le vele come prima
e si seguitera la rotta primiera insino a che la nave non avra riac-
quistata una sufficiente velocitd diretta; allora si ripetera il tenta-
tivo; ma se si teme di mancarlo, sara meglio decidersi a virare di
bordo in poppa.

67. Virar di bordo in prua ad ogni costo correndo con
vento fresco col bordo in terra. — Malgrado tutte le precau-
zioni prese, una nave puo trovarsi sottoventata con vento fresco alla
traversia e quindi nella necessita di virar di bordo in prua ad ogni
costo. In tale contingenza, nel fine di assicurare la virata in prua,
devesi preparare a sagrificare un’ancora quando si € sicuri di trovar
fondo. Si preparera dunque I’ ancora di sottovento con un calumo
di catena quasi il doppio della presunta profondita; indi s’incomin-
cera 1'evoluzione. Se si arrivera a prendere a collo, 'abbatftuta sara
assicurata e I’evoluzione si compira.regolarmente; se no, non appena
sara distrutta la velocita diretta della nave e si dubitera dell’esito, si
dara fondo. Fatto testa, il bastimento richiamato dall’ancora pre-
sentera indubbiamente la nrua al vento: si profittera di questo mo-
mento per ismanigliar la catena e filare per occhio, e controbrac-
ciare ambo i quartieri per rinculare e poggiare il meno possibile.

Per tal modo si sara virato di bordo con una manovra quasiiden-
tica a quella di mettere alla vela coll’aiuto d’una codetta, aven-
dosi dovuto pero sagrificare un’ancora con una porzione di catena,

VIRAMENTI DI BORDO IN POPPA.

68. Virar di bordo in poppa arrancandc. — Questa mano-
vra viene eseguita dai marini quando riesce per loro affatto impos-
sibile virar per davanti; lo che accade d’ordinario allo stato di
cappa con vento gagliardo e grosso mare, con brezza debole e mare
mosso da sopravvento e quando sia riescito vano il tentativo di vi-
rar di bordo in prua.

Questa evoluzione, come la precedente, abbraccia due periodi:
il primo di poggiata, cioé quando la nave dall’origine della virata
passa dalla posizione .V (Fig. 19) alla posizione N in fil di ruota:
il secondo di orzata, cioé quando la nave dalla posizione in fil di
ruota passa alla posizione N* novella linea di bolina.

Le manovre da farsi debbono dunque essere subordinate a questi
due movimenti, e propriamente rendendo nullo I’effetto delle vele
di poppa e massimo quello delle vele di prora nel 1¢ periodo della
poggiata, e operando in contrario senso nel 20 periodo nel fine di
facilitare 1’ orzata.

Cio premesso, esponiamo la manovra. Quando P'ufficiale di guar-
dia crede di poter virare di bordo, dara il comando: Allesta per
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virar di bordo in poppa! — Al qual comando gli uomini dell’equi-
paggio si disporranno per imbrogliare maestra e randa e per con-
trobracciare il sistema velico poppiero.

Quando tutto & all’ordine, comandera: Iinbroglia maestra e
randa ! — e dopo eseguita questa manovra: Braccia al filo il quai-
tiere di poppa ! — Pog-
gia! — Essendosi per
tal guisa annullato 'ef-
fetto delle vele di pop-
pa, la nave dovra pog-
giare con celerita per ,ﬁ
I’azione del vento sul Prinegaro -7
sistema velico prodiero
e per Dleffetto del ti- "=« N
mone. v

A misura che la na-
ve poggia, le vele di
poppa si manterranno
in ralinga (\N') per mez-
zo dei bracci, dal che
risulta che nel momento . .

N Iv ’/
. ; . - )
in cui la prua avra ruo- Virala \ . ;
. . . \\-
tata di 6 rombi (N"),

esse sitroveranno stret- .
te di punta per le nuove Fig. 19.
mure da prendere. '

Allora si dara il comando: Volta ¢ braceci a poppie! — Molla
boline a prua! — Smura trinchetto! — e un momento dopo: Brac-
cia in croce a prua! — Cambia le scotte de’ fiocchi! — La nave
che continuava il suo moto di rotazione, perverra in fil di ruota
(Nm™) frattanto si eseguono queste manovre,

Da questo momento principia I'orzata; ad agevolar la quale
tosto che il vento sara venuto all’anca di sopravvento, si comandera:
Borda randa! — e, se il vento & debole: Mura maestra! — L
chiaro che la nave orzera con efficacia ; e quando il vento sara a mezza
nave, le vele di prua trovandosi in ralinga (XN™), si dara il co-
mando: Braccia di punta a priua! — e poco dopo, essendo venuti
stretti al vento: Ala le scotte dé’ fioechi! — Mura trinchetto! —
Ala boline! — Dopo di che sirettifichera 1'orientamento delle vele,
si mettera la barra in mezzo, e il viramento di bordo in poppa &
terminato (N V).

69. Osservazione. — Giova notare che la precedente evolu-
zione eseguita con un bastimento lungo, si effettuera piu per 'azione
del timone, che é assai energica, che per effettc delle vele; fara
mestieri adunque conservare al primo tutta la sua potenza, man-
tenendo le vele di poppa un po’in portare per tutto il periodo della
poggiata.

J1 medesimo deve praticarsi con vento gagliardo e grosso mare
con qualsiasi bastimento; e c¢id non solo perche le vele di poppa,
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mantenute alla ralinga, possono prendere a collo e recare avarie
all’alberatura, ma eziandio perche fa d’uopo conservare alla nave
molta velocita diretta onde diminuire I'urto de’ marosi da poppa,
¢ moderar poi l'orzata col timone onde non affronti con violenza
le onde.

70. Virar di bordo in poppa rinculando. — Questa mano-
vra sl esegue quando la nave, non potendo virar per davanti, si
trova in presenza di un pericolo cui non deve assolutamente avvi-
cinarsi.

Per la qual cosa, s’imbroglieranno randa e maestra, si brac-
ciera a collo a prua e in croce a poppa, si cambieranno le scotte
dei fiocchi e si cambiera il timone mettendo la barra sopravvento.

La nave incomincia a poggiare percheé conserva tuttavia una
certa velocita, che perd bentosto perde a causa delle vele a collo,
per il che non tardera a rinculare. Allora si cambiera la barra per
seguitare a favorire la poggiata; e non si tosto le vele di poppa
verranno in ralinga, si seguitera a mantenerle cosi sino a che
non si saranno strette per le nuove mure da prendere. A questo
punto si bracciera in croce a prua, e la nave acquistera moto in
avanti. Il resto della manovra si eseguird come nel caso prece-
dente.

Come ben si vede adunque, in questa manovra, la nave compie
all'incirca mezzo giro, cioé quasi l’intiera poggiata, rinculando,
vale a dire senza cadere quasi per nulla sottovento; laonde il giro
che descrive nell’intiera evoluzione ¢ assai ristretto, e perd fa evi-
tare di avvicinarsi al pericolo di cui & parola in sul principio.

71. Osservazione generale. — Tenendo presente quanto sié
detto ne’ precedenti paragrafi riguardanti i viramenti di bordo, di
leggieri si osserva che, una nave virando di bordo in prua con-
tinua ad avanzare ed a guadagnare al vento nel corso della ma-
novra (V. Fig. 18); essa ¢ percido di somma utilita e profitto alla
nave che bordeggia per raggiungere un luogo sopravvento. Da c¢io
la preferenza data dai marini a questa virata, tanto piu che la vi-
rata in poppa, per quanto bene eseguita, fa sempre scadere la nave
un po’ piu sottovento della via che seguiva all’'origine dell’evolu-
zione (V. Fig. 19).

Tuttavia, quando le circostanze obbligano ad eseguirla, si badi
a far acquistare alla nave la massima velocitd angolare piu per
effetto delle vele che per 1'azione del timone, la quale, dipendendo
dalla velocita diretta, concorre a far sottoventare la nave.

Giova notare infine che, qualunque sia 1’armamento della nave
le manovr