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0.1

COME NASCE UN VERO EXPLORER

Oggi giorno il mercato della vendita di Yachts ¢ in una situazio-
ne di crisi. Molti cantieri si sono trovati in seria difficolta e hanno
cercato di posizionarsi su qualsiasi nicchia di mercato che avesse
un trend di vendita positivo.

%sta nicchia si ¢ identificata in mezzi dislocanti con bassi
consumi e costi di esercizio limitati. Molti clienti infatti, dopo
aver provato barche veloci, si sono resi conto di quanto inutile
sia avere una barca che raggiungai 20 nodi divelocita di crociera,
con costi di esercizio elevati, scarse doti marine e poco conforta
bordo, piuttosto di avere una barca che faccia 10 nodi con bassi
costi di esercizio e con un confort di navigazione imparcggiabilc.
Laricerca di mezzi con queste caratteristiche ha creato un “effet-
to moda’ Questa moda ¢ nata oltreoceano una decina d'anni fa,
ma non tanto con l'esigenza di essere notati o di essere “diversi”
dagh’ aleri, quanto con l’csigcnza di molti armarori di navigare in
sicurezza in mari difficili come gli oceani. In Europa la produzio—
ne di questo genere di barche era esclusivamente appannaggio
di cantieri Olandesi che, forti della secolare tradizione marina-
ra, produccvano Yachts con queste caratteristiche che perd non
rispondcvano alle esigenze estetiche e funzionali dcgli armatori
Mediterranei. Il tutto cambio radicalmente pochi anni or sono
quando alcuni Armatori facoltosi hanno cominciato a cercare
questi prodotti ¢ non trovandoli “Prondi alla boa” hanno deci-
so di costruirseli da soli acquistando per lo piu Rimorchiatori
vecchi e ristrutturandolia loro piacimento. Il problcma pero non
cracompletamente risolto in quanto il “re-fitting” di questi mezzi
comportava il dispcndio di moltissime risorse ¢ il risultato non
sempre cra prcvcdibilc o soddisfacente. In piu una soluzione del
genere era appannaggio di pochi facoltosi armatori che poteva-
no disporre di grosse risorse ecconomiche. Laffare” venne fiutato

damolti cantieri e la produzionc di Yachts soprannominati Ex-
plorcr, Trawler, Expcdition ecc. comincio ad essere un punto car-
dine nellaloro produzionc. Nelle riviste nautiche cominciarono
ad apparire pagine di pubblicité di Yachts del genere riempite di
notizie sulle loro fantomatiche doti marine, sulla economicita
di esercizio, sulla comodita, ecc. A parte pochissimi modelli di
barche con caratteristiche dcgnc dinota, la maggioranza cra ede
composta da normalissimi Yachts adarttati ad andar piano, con le
sovrastrutture modificate e rese piu spigolosc, le prue piu dritte
e tutto finiva li. Pochissimi avevano caratteristiche da “Nave’, il
resto era una moltitudine di prodotti mediocri. Nel 2004 du-
rante una importante fiera nautica con un amico comandante di
rimorchiatori ed un ingegnere navale con lunga esperienza nella
progettazione di rimorchiatori, passcggiando per la fiera e salen-
do su alcuni di questi Yachts, ci accorgemmo che qualcosa non
andava. Lamico comandante diceva che lui, con barche fatte in
qucl modo, non avrebbe attraversato neppure il lago di Garda,
ﬁguriamoci un Oceano. L’ingcgncrc invece era scioccato da cio
che vedeva in coperta ed in sala macchine e trovava ridicole le
spicgazioni dichicimostravae spicgava labarca. Alcune soluzio-
ni adottate da questi cantieri, non avevano niente di marino, anzi
alcuni dcttagli (vedi scarico grandi masse) erano del tutro insuf-
ficienti ed in condizioni sfavorevoli avrebbero fatto convogliarc
I'acqua marina verso l'interno della nave anzich¢ all'esterno! In-
somma la delusione di chi, come noi, pensava di andare a visitare
lo “stato dell'arte’della Nautica, era tanta. Gli anni passarono ed
un giorno ¢i ritrovammo tutti noi impegnati nella stessa attivita.
Infacti le vicissitudini ed i casi fortuiti della vita ci portarono a
lavorare insieme nei CANTIERI NAVALI di CHIOGGIA,
azienda specializzata nella costruzione di Navi Commerciali,
Rimorchiatori ¢ Motonavi. Memori di quanto accaduto qucl
giorno decidemmo di riprcndcrc in mano un vecchio SOgno
rimasto per anni nel cassetto ¢ di elaborarlo per realizzare cio
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che ancora oggi mancava nel mercato e cio¢ una “Vera Nave”,
un vero Explorcr costruito con la stessa tecnica e robustezza di
un vero Rimorchiatore d’altura che abbia una sicurezza straor-
dinaria, che sia gcstibilc da pochc persone, che abbia bisogno di
pochissima manutenzione ¢ che sia un investimento duraturo
per ogni armatore.

Cosi ¢ nato il progetto dell “Ocean King, , un progetto mai ten-
tato prima, che possa dare al mondo dello Yachting un NUOvo
punto di riferimento su come deve essere costruita una “vera’
Nave da diporto.

Anche se le unita aventi misure inferiori ai 24 metri vengono
chiamate “Imbarcazioni” noi pensiamo che, se esse vengono co-
struite con gli stessi criteri di qucllc da 100 m,la parola Nave con
la N maiuscola possac debba essere usata anche per queste. Noi
usiamo chiamare i nostri Ocean King “Navi” ¢ non abbiamo
paura di essere smentiti. Nella cultura Ang]osassone, avente una
tradizione marittima secolare ed unica al mondo, la Nave (Ship)
viene paragonata ad una Signora € nonostante sia un Ogeetto,
quando s parla dilei, le viene afhdaro il SOZECLLo She (Lei) e non
It (esso) come avviene a tutti gli aleri oggetti ¢ animali. chno
questo di un massimo rispetto per una vera Nave e per tutto cio
che essa rappresenta.

%st@ pochc pagine riassumono mcglio di ogni altra parola cio
che ciha SpINto a creare questo Progeteo. Non Vogliamo natural-
mente insegnare nulla a nessuno, anzi, ci scusiamo per I'estrema
scmplicitﬁ CON Cui Vengono trattati certi argomenti, ma fa parte
anche questo della nostra idea che evita di invadere la testa del
lettore con Complicatc formule matematiche. A noi interessa
che sia capito il concetto e I'ideale da cui siamo partiti per realiz-
zare questo ambizioso progetto. Lasciamo ad ognuno la facolta
di lcggcrc, di criticare o di apprezzare cio che abbiamo pensato
di trasmettere in queste pochc parolc. Se siamo riusciti a darvi
comunque dcgli spunti per sccglierc il vostro prossimo Yache,

allora abbiamo gi;‘l compiuto qualcosa di positivo, nel caso con-

trario ci scusiamo con tutti voi.

Ecco quindi come nasce il ‘Re degli Oceani *

ClassNIC
0.2 W ABS
CANTIERI NAVALI CHIOGGIA : ‘
UNA TRADIZIONE TRENTENNALE NELLA o
COSTRUZIONE DI NAVI COMMERCIALI ,}

Gli Ocean King sono molto piti di uno yacht ! Sono vere ¢ pro- ?

prie Navi, costruite secondo i piu alti standard di sicurezza e qua- I/QD

lica, gli stessi usati per le navi commerciali, rispcttando le linee .

guida dei pitt importanti registri navali del mondo quali RINA i g

( Registro Navale Italiano) ¢/o Bureau Veritas (figura 1). Gli figura |

Ocean King sono discgnati e costruiti da chi costruisce ripara ¢
discgna vere ¢ proprie navi commerciali che ogni giorno solcano
i mari di tutto il mondo in qualsiasi condizione meteo.

Gli Ocean King SONO progeteati dauno staff di persone che ope-
rano da anni nella progettazione ¢ costruzione di rimorchiatori
d’altura e navi commerciali con alle spallc numerose realizza-
zioni . | Cantieri Navali Chioggia hanno al loro interno tutto
il “‘Know How” necessario alla realizzazione di ogni parte della
nave, Compreso lo studio della carena ( con lausilio di vasche

idrodinamiche ), le spcciﬁchc della sala macchine e lo studio
personalizzato degli arredi interni (figura 2).

Le carene da noi realizzate rispettano gli standard ‘commerciali®
imposti dai registri navali. Noi enfatizziamo la parola “‘Commer-

ciale” considerandola decisamente superiore alla parola “dipor-
to o Yacht da diporto. %sto signiﬁca maggior cura e rigorc

ﬁgura 2: Modello Ocean
King in Vasca Navale

nella tecnica costructiva in migliaia di dcttagh’. Signiﬁca che le
nostre Navi sono pil‘l robuste, sicure e marine di qualsiasi altro
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Yacht presente sul mercato proprio pcrché sono vere Navi. Noi
costruiamo in acciaio ¢ tutti i nostri saldatori sono costante-
mente aggiornati con spcciah’ corsi di formazione e sono tutti in
possesso dei patentini riconosciuti dai piuimportanti organismi
di certificazione navale internazionali e vengono rcgolarmcme
ri—qualiﬁcati.

[ nostri Ocean King possono essere registrati sotto qualsiasi isti-
tuto di classifica (Rina, Bureau Veritas, Abs... ) su richiesta dellar-
matore ¢ qualora questa non fosse richiesta, ogni cscmplarc vie-
NE COStruito comunque come se la richiesta fosse pervenurta.

La certificazione agoiunge valore e prestigio all'imbarcazio-
ne ¢ garantisce all’armatore una costante sorvcglianza da parte
dell’ente certificatore durante tutea la vita della barca. La certi-
ficazione non ¢, come molti possono pensare, un dispcndio di
risorse economiche inutili, ma un valore agoiunto per I'imbar-
cazione. La certificazione prcvcdc molti obblighi per il Cantiere
che senza di essa potrcbbc lavorare basandosi sul concetto del
“risparmio” piuttosto che su quello della sicurezza e durabilica fu-
tura. Ogni particolarc della Nave viene presoin considerazione e
ad ogni particolare viene data molta importanza. Per ogni com-
ponente installato viene seguita una spcciﬁca normativa che for-
nisce tutte le indicazioni possibili su come installarlo, montarlo
¢ lavorarlo. Nulla ¢ lasciato al caso o alla buona fede del cantiere
come avviene in altre certificazioni. La sola certificazione “CE”
adottata da molti cantieri non ¢ assolutamente confrontabile
con le “vere” certificazioni navali. Basti solo dare un occhiata alla
documentazione che il cantiere ¢ obbligato a rilasciare per ren-
dersenc conto. Nel caso di una certificazione *CE’ il produttore
del bene, o mcgh’o il cantiere, ¢ tenuto a rilasciare una dichia-
razione di conformita (simile ad una autocertificazione) ed un
manuale del proprietario. Un volumetto di pochc pagine (dove
ad esempio c¢ scritto di non fumare durante i rifornimenti o
di non tuftarsi fra le eliche quando la barca ¢ in movimento !)

quasi sempre tenuto nel cassetto dall’armatore (proprio per-
ché nessuno lo lcgge) ¢ tutto finisce li. Nel caso di una Nave
in classe “RINA o altro ente classificatore” la documentazione
che accompagna la nave ¢ complctamcnt@ diversa. Mig]iaia di
fogli contenenti diagrammi, calcoli, discgni, foto, certificazioni
ece, accompagneranno la vostra Nave. In ogni momento o per
ogni necessita, voi saprete tuto ¢ chiunquc potra risolvervi un
problcma in qualsiasi parte del mondo voi vi troviate. Dal piu
scmplicc filo elettrico installato a bordo, ad ogni lampadina fino
a finire ai gruppi motore, sara identificabile in ogni momento.
Inoltre tutti i componenti installati a bordo per essere accettati
dovranno aver passato una verifica dell'ente preposto. Un Bow
thruster o una portastagna ad €sempio s¢ costruiti secondo nor-
me “RINA” saranno decisamente diversi da quelli costruiti solo
con certificato “CE” La differenza ¢ abissale, basta un’occhiata
per rendersene conto.

II"CE” ¢ un marchio obbligatorio in Europa ( e solo qui) che ogni
produttorc deve esporre su ogni articolo commercializzato e
vendurto, dal cappcllino al paio di ciabatte al motore fuoribordo.
La certificazione “RINA” (o similare) invece ¢ una certificazione
rilasciata da un ente che lavora da anni nel navale profcssionalc,
dando rcgolc precise di riferimento a cui i fabbricanti devono
attenersi ed il tutto viene controllato previo collaudo. Stiamo
parlando didue cose complctamcntc diverse. Noi crediamo che
un pattino da spiaggia, o un barchino da sci nautico possa tran-
quillamente “accontentarsi” del solo certificato “CE’” mentre una
“vera” Nave che possa solcare gli Oceani debba necessariamente
€ssere posta sotto sorveghanza di un ente di Classifica. In una
vendita futura del bene usato, sicuramente la differenza si fara
SCNTIIe, SOPrattutto se l’acquircntc decide di portare labarcaal di
fuori del territorio Europeo dove il marchio “CE” non significa
nulla. Anche se il costo di una vera certificazione navale natural-

mente sara supcriorc, noi riteniamo che per una garanzia futura
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¢ per una maggiore sicurezza, sia indispensabilc questa opzione.
Non obblighiamo (anche perché per le unita sotto i 24 metri la
lcggc non lo prcvcdc) ma fortemente raccomandiamo ad ogni
armatore di sottoporre la propria imbarcazione alla sorveglianza
da parte diun ente di classifica, in modo che possa essere seguito
¢ aiutato in ogni passo della costruzione della sua barca da parte
di persone altamente spccializzatc. Noi lavoriamo Cosi !

Di certificazioni navali pero ce ne sono molti tipi. Molti costrut-
tori o mcglio venditori, usano pubblicizzarc il facco di posscdcrc
una certificazione “seria” da esibire al cliente, ma anche qui bi-
sogna fare un po’ di chiarezza. Dire che una barca ¢ certificata
anorme “Rina”ad esempio significa poco o nulla. Il Rina, come
ente certifica un infinica di cose. Il Rina stesso puo emettere un
certificato “CE” oppure puo emettere una certificazione Iso
9000 per un’ azienda. Pero il Rina puo anche certificare un'infi-
nita di particolari diuna vera Nave ¢ questa certificazione ¢ rico-
nosciuta come una delle piu importanti a livello mondiale. Una
certificazione Rina puo essere quindi dimille tipi, ¢ dire che una
barca possicdc una certificazione Rina non signiﬁca praticamen-
te nulla. Bisogncrcbbc spcciﬁcarc qualc certificazione e di che
tipo. Alcuni costruttori un po’ it “seri’ scrivono che la loro im-
barcazione ¢ in classe “Rina croce di malta“ e nonostante il nome
altisonante evochi medioevali e cavalleresche reminescenze,
il suo signiﬁcato ¢ decisamente piu modesto se non vengono
specificati ulteriori dadi. Il Rina nel settore Pleasure ( barche non
destinate all'uso professionale) puo rilasciare due tipi di certifi-
cazione: sullo scafo (HULL) e sui macchinari (MACH).
Queste due classi saranno poi seguiti da “DOT” (Punto ) o
‘CROCEDIMALTA

La differenza fra RINA DOT ¢ RINA CROCE DI MALTA
¢ abissale e sta nel fatto che nella prima (DOT) 'ente di classifi-
ca (Rina) accetra il certificato di fabbrica al posto del collaudo,
mentre nella seconda il Rina esegue il collaudo in Cantiere.

Nel caso di ‘RINA HULL DOT * quindi il Rina controlla solo
i certificari di fabbrica delle lamiere (o mcglio le copie dei certi-
ficati che il cantiere invia al Rina) con cuiviene costruito lo scafo,
ma non verifica che queste lamiere abbiano effettivamente le ca-
ratteristiche meccaniche e anticorrosive richieste.

Stessa cosa nel caso di “RINA MACH DOT” I'ente verifica-
tore si accontentera dei collaudi di fabbrica dei macchinari. La
sala macchine, gli impianti elettrici e di governo, l’impianto an-
tincendio, non VeNngono neppure presi in considerazione con
questa certificazione.

Tutea la costruzione della Nave quindi ¢ lasciata alla buona fede
del cantiere.

Nel nostro progetto (ma era obbligatorio dato che volevamo
costruire una vera Nave) abbiamo deciso di attenersi alle rego-
le piu ferree di certificazione e cio¢ qucllc Rina “Hull Croce di
Malta e Mach Croce di Malta”

%sta particolare annotazione di classe ¢ il massimo che i regi-
stri IACS (International Association of Classification Societies,
cio¢ I'ente mondiale che detta le rcgolc in fato di sicurezza, na-
vigazione ¢ inquinamento, per tutti gli enti di classifica del mon-
do) possono dare ad una imbarcazione ad uso privato o Pleasure.
Pochissimi Yacht oggi in commercio hanno questa certificazio-
ne ¢ qualora un armatore fosse intenzionato ad ottenerla, noi
non abbiamo nessun problcma ad accontentarlo. Cio signiﬁca
che durante la costruzione di un OK I'ente certificatore (Rina)
non si accontenta di ricevere dal cantiere le fotocopic dei certi-
ficati delle lamiere, ma esegue delle vere e proprie visite ispettive
all'interno del cantiere, controllando le saldature, punzonando
le lamiere, controllando i patentini dei saldarori, controllando i
discgni tecnici del progetto, sia per quanto riguarda i costrutti-
vi dello scafo, sia quelli riguardanti la sala macchine, l’impianto
elettrico, i mezzi di salvataggio, l’impianto idrico e antincendio,
il piano dcgli ormeggi ecc...
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Prima che il cantiere possa installare un solo componente vitale
per la nave o cominciare la costruzione, l'ente certificatore deve
approvare ogni discgno tecnico di ogni singolo impianto ¢ su
questa approvazione Cscguiré delle visite ispettive in cantiere per
assicurarsi della buona esecuzione del lavoro. Anche lo stesso
progetto della Nave viene approvato preliminarmcntc previa
rispondcnza ai requisiti di stabilitd, sicurezza e inquinamento. ILa
differenza frale due certificazioni ¢ abissale!!

0.3

LA BARCA INAFFONDABILE

%mdo si parla dibarche inaffondabili le persone spesso rispon-
dono, “si..come il Titanic™!!

Essi hanno ragione, il Titanic era considerata una Nave inaffon-
dabile ed era costruita in acciaio.

Lacciaio in acqua affondac quindi in teoria qualsiasi Cosa costru-
ita in acciaio messa in acqua affonda! Con alcuni accorgimenti,
pero anche una Nave in acciaio puo considerarsi inaffondabile
ma deve essere costruita secondo spcciﬁchc rcgolc. Noi ci siamo
chiesti cosa sarebbe successo se un evento simile a qucllo occor-
so al Titanic avesse interessato uno dei nostri Ocean King.

0.4

OCEAN KING VERSUS TITANIC

La maggior parte delle Navi del ventunesimo secolo sono co-
struite in acciaio: Navi da gucrra, pctrolicrc, Rimorchiatori, pe-
scherecci d’altura, Navi passeggere ecc. . Tutte queste Navi non
sono costruite in Alluminio o Vetroresina, ma in acciaio navale,
anche se la vetroresina ha costi di produzionc decisamente in-

teriori. Perché ? Perché I'acciaio ¢ pili resistente, pitt longcvo €
virtualmente ignifugo.

Stortunatamente l'acciaio usato all’cpoca del Titanic era resi-
stente, ma di una qualité che nei freddi climi del Nord Atlantico
diventava rigido e di conseguenza fragilc. %mdo colpi ['Ice-
bcrg, la carenasi apri per 100 metri sotto lalineadi gallcggiamen—
toe aﬂagb cinque compartimenti stagni tacendo salire il livello
dcll’acqua oltre il livello delle paratie facendo confluire l’acqua
anche negli aleri compartimenti allagandoli c quindi condan-
nando la nave all affondamento.

(@1 disastro COmpOrto una totale rivisitazione di tucti i proget-
ti navali esistenti e diede impulso ¢ vita a nuovi criteri di costru-
zione ¢ progettazione che dovevano tener conto soprattutto
della sicurezza .

L' Ocean King ¢ sempre COStruito in acciaio, ma di qualité supe-
riore. Ora le Navi che devono rispettare i requisiti di sicurezza
imposti dai registri navali internazionali devono essere costruite
con un acciaio Navale grado 36 o superiore. Ocean King ¢ co-
struito con acciaio navale Rina grado A coefhciente 43! (@sto
acciaio rimane adcguatamcntc elastico anche nel clima rigido
del Nord Atlantico mantenendo le sue carateeristiche anche al
di sotto dei 30 gradi centigradi ! Come il Titanic, anche TOK
adotta paratic stagne, ma le nostre a differenza arrivano al ponte
superiore fino in carena e sono saldate in continuo da entram-
bi i lati della lastra di acciaio, quindi, qualora l’acqua Vi entrasse,
non avrebbe modo di uscire ed allagarc gli altri compartimenti
stagni salvando la nave dall’affondamento. In piti queste “lame”
di acciaio che corrono dal ponte alla carena, danno un’estrema
resistenza e rigiditﬁ alla strutcura dello scafo. Ogni passaggio fra
le paratic ¢ mantenuto “stagno” grazie all‘ausilio di speciali porte
a tenuta ¢ passagei stagni per le tubazioni. Riuscireste persino
a ritornare a casa se la falla avesse interessato la sala macchine e

l’acqua avesse interessato la zona motori. La vostra Nave rimar-

LR VYR




COMENASCE UN VERO EXPLORER idee, appunti, genesi di un progetto

rebbe comunque a galla ¢ sicuramente sareste pit visibili e piu al
sicuro anche in questa malaugurata situazione piuttosto che in
una piccola zattera di salvataggio in mezzo all oceano. Una barca
in acciaio sarebbe comunque sempre visibile ai radar di eventuali
soccorritori anche se i sistemi di richiesta soccorso fossero tut-
ti tuori uso. Comunquc, procurare una falla in un Ocean King
non ¢ un impresa scmplicc. 12 mm di acciaio navale FE 430
Grado A, non sono proprio scmplici da pcrforarc ( armatevi
di un buon trapano ¢ tanta pazicnza). Inoltre, anche riuscendo
a forare la dura corazza di acciaio, il danno potrcbbe interessare
solo alcune casse poste nel doppiofondo. Certo, si avrebbe un
danno ecologico provocato dalla fuoriuscita in mare di qualche
tonnellata di gasolio, ma l’acqua rimarrebbe sempre tuori dello
scafo e non entrerebbe assolutamente all’interno. Per entrare
dovrebbe attraversare anche la seconda linea di difesa, un altra
dura lamiera di acciaio posta sopra la prima ad una distanza di
circa I metro che isola la nave dalle casse di carburante ed acqua.
Il danno inoltre non compromcttcrcbbc neppure lavostra capa-
cita di autonomia, in quanto le casse contenenti il carburante si
trovano dislocate nel fondo della nave COProno quasi tutto il vo-
lume dei doppi fondi, quindi anche pcrdendonc una o due non si
avrebbe un danno tale da compromettere il vostro rientro a casa.
Una barca in vetroresina senza questi accorgimenti colerebbe a
picco in pochi minuti ! Lunico altro modo pcrché lyacqua entri
in un Ocean King ¢ attraverso le vetrate o gh’ oblo posti sul pon-
te inferiore dovute ad una roteura del vetro. A parte il fatco che
un vetro temperato da 19 mmnon ¢ proprio facile da rompere,
ma qualora cio accadesse, anche in questa situazione, l’acqua en-
trerebbe e allaghcrcbbc una parte della cabina, ma le pompe di
sentina riuscirebbero tranquillamcntc ad arginare la sitcuazione e
apermettervi di correre ai ripari, infatti in tutti gli oblo delle mu-
rate sotto il ponte di bordo libero, come da rcgolamcnto, sono
presenti le corazze di chiusura.

Ritornando al discorso del Titanic, ¢’¢ un altro fattore da te-
ner presente, il Titanic viaggiava a circa a 2 0 3 volte la velocita
dell’Ocean King! La prora ¢ rinforzata e oltre ad una grossa la-
stra di acciaio in chig]ia, presenta una paratia stagna anticollisio-
ne che isola la prora dal resto della barca e anche se I'urto fosse
preso lungo la fiancata, l’cncrgia assorbita dall’impatto farebbe
rallentare e fermare la barca prima cheil ghiaccio possa provoca-
re danni sostanziali. Inoltre la moderna propulsionc Azimutale
(Opzionalc ) adotrata, farebbe arrestare la barca in uno spazio
considerevolmente piu ridotto. Prove effettuate ad andatura di
10 nodi hanno misurato uno spazio diarresto di appena 50 Metri
I' Sebbene siamo consapcvoli che difficilmente uno yacht possa
incontrare nel suo cammino un Iccbcrg, riteniamo utile sottoli-
neare che anche il Mediterraneo ¢ diventato un mare pcricoloso.
Non certo per gli Iccbcrg, ma tronchi dalbero e container semi-
sommersi sono diventati ormai un incubo per molti naviganti.
[ danni provocati da un container semisommerso che urta una
lcggcra imbarcazione in Vetroresina, sicuramente sarebbero su-
periori ¢ ben piu gravi rispetto a quclli provocati se colpissc una
solida carena in acciaio !

Inoltre qualora questo accadesse, il grandc Skcg di protezione
(vedi ﬁgura 1) sotro la carena costruito in solido acciaio di grosso
spessore (20-25mm) che protegge oltre alla carena anche le eli-
che, consentirebbe di superare l'ostacolo senza grosse problcma—
tiche riportando forse qualchc lcggera ammaccatura ¢ qualchc
abrasione alla verniciatura . Il risultato che avrebbe su una barca

in vetroresina ve lo lasciamo immaginarc.

ﬁgura 1: Eliche protette dallo Skcg.
Anche urtando un grosso ostacolo

non si danncggcrcbbc lelica.
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0.5

ACCIAIO NAVALE CONTRO VETRORESINA

Abbiamo gia detto che ogni Nave “seria” che naviga in ogni con-
dizione meteo ad ogni latitudine ed in ogni stagione “deve” esse-
re costruita in acciaio. Perché?

La vetroresina se colpita duramente, si rompe o si delamina, ri-
sente molto della temperatura €sterna, si irrigidiscc alle basse
temperature ¢ diventa molle alle alte, prende fuoco facilmente
¢ dalla sua combustione si sprigionano gas tossici ¢ velenosi, non
¢ idrorcpcllcntc se non viene accuratamente trattata, si macchia
facilmente ed assorbe umidita, si "ammala” si deteriora con gli
anni, si grafﬁa facilmente e se non viene lavorata in un ambiente
controllato usando la massima attenzione alla sua lavorazione,
presenta difetti irrimediabili che portano lo sfortunato armatore
adover spcndcre moltissimi soldi nella sistemazione del danno e
nella conseguente causa contro il cantiere inefficiente.

La magia dell’Acciaio ¢ che :

Assorbe un enorme quantita di energia durante gli
impatti.

E’ molto resistente alle abrasioni e non brucia.

Non assorbe acqua ed oli ed ¢ praticamente inattac-
cabile.

Il clima e la temperatura non influiscono su alcuna
delle sue caratteristiche.

Durante un forte impatto si deforma considerevol-
mente senza rompersi.

Persino forato mantiene gran parte delle sue caratte-
ristiche e non fa aumentare la dimensione del foro.
Le riparazioni sono abbastanza semplici (in ogni an-
golo del mondo esiste una persona con una saldatrice
ed un paio di elettrodi in grado di fare la riparazione).

Anche se piegato riesce a ritornare alla forma origina-
le e il lavoro di ripristino non ¢ costoso.

Ha una vita praticamente eterna, (nell’uso commer-
ciale si parla di almeno 60 anni ).

Nessun materiale che si possa incontrare all’ormeg-
gio o collidere in mare ha una durezza superiore.

0.6

LA VETRORESINA NON HA
NESSUNA DI QUESTE PROPRIETA

L abrasione ¢ le propricta termiche non sono da sottovalutare.
Se a casa provate a fare questo esperimento lo capirete da soli:
provate a prcndcrc un pezzo di Vetroresina e strofinarlo contro
un $asso O CONEro una punta di ferro o contro un blocco di ce-
mento per alcuni minuti, oppure provate a forarlo con un trapa-
no o graﬂ:xarlo con una lima. Provate poia fare la stessa cosa con
un pezzo di acciaio da 10 mm. (notare che gh’ utensili impiegati
per l’cspcrimcnto sono costruiti in Acciaio, non in alluminio o
vetroresina!!) Scaldate la vetroresina con una fiamma o mettete-
la nel forno di casa per alcuni minuti ad una temperatura da 50
gradi in su o mettetela poi nel freezer perun po’ cripetete la pro-
va di abrasione e foratura . Vi renderete conto di quanto Icggcro
¢ inconsistente sia come materiale la Vetroresina. Ora pensate
a voi e la vostra famigh’a mentre attraversate un tratco di mare,
disgraziatamcntc urtate una roccia afhorante, un container semi-
sommerso o un tronco di solido lcgno di quercia, cosa prcferirc—
ste avere sotto i picdi ? Il materiale che alle fiere luccica trattato a
pasta abrasiva ma che con un scmplicc utensile di ferro vi si sgre-
tola sotto le mani, o che esce dal forno e vissi scioglic frale ditao
un pezzo diacciaio da 12mm che per forarlo dovete consumare
tempo ¢ fatica? Noi crediamo che tutti noi sccglicrcmmo la se-
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conda ipotesi ¢ cioc quclla dell’acciaio, ma purtroppo dai dati di
vendita delle imbarcazioni da diporto, ¢io non ¢ cosi. Noi i sia-
mo chiesti pcrché ? Perché nei mezzi commerciali, dove la vita
umana in mare deve essere salvaguardata ad ogni costo le imbar-
cazioni sono costruite prcvalentcmcnte in acciaio con delle pre-
cise rcgolc da osservare, mentre nelle imbarcazioni da diporto
non ci sono quasi rcgolc ¢ tutto, o mcglio, a tutto ¢ permesso
di navigare ¢ di portare voi ¢ i vostri cari fra le insidie del mare
senza che cisiano delle rcgolc da rispcttare? Chiariamo una cosa,
noi siamo favorevoli alla nautica da diporto e alla costruzione di
mezzi in vetroresina, ma consideriamo questo materiale adatto
alla costruzione di barche piccolc ¢ senza grosse velleita di na-
vigazione. Barche idonee alla piccola attraversata in estate con
tempo favorevole oppure per navigazioni litoranee sotto costa.
Una barca a motore da attraversate impegnative o di dimensioni
ragguardcvoh (20 metri in su) secondo noi deve essere costruita
con gli stessi criteri delle navi da 100 metri e avere gli stessi stan-
dard disicurezza e di tenuta di mare. (@sto ¢ilnostro principio
¢ la nostra filosofia che ci ha spinto a realizzare ' Ocean King .

0.7

CONTROLLO QUALITA’
NELLA COSTRUZIONE

E" molto importante capire ¢ comprcndcrc che la vostra bar-
ca e la carena su cui trasportate la cosa piu preziosa che avete,
la vostra vita e quclla dei vostri cari, ¢ costruita da uomini ed il
fattore umano ¢ molto importante nella realizzazione di una
barca “seria’ La buona riuscita di una costruzione in vetroresina
dipcndc moltissimo dal fattore umano. Una volta che lo scafo
viene laminato e incollato insieme alla coperta, ogni errore, bolla,
difetto ¢ impossibilc da rintracciare e comunque anche se fosse

individuato prima di assemblare, chi ci da garanzia che il cantie-
re non assembli lo stesso e lasci tutto cosi come ¢, contando sul
fatto che comunque il difetto sarebbe “invisibile” ¢ che qualora
fosse individuato, i termini di garanzia sarebbero giz‘i trascorsi ?
Per essere assolutamente sicuri che il lavoro venga svoltoa rcgola
d’arte, I'armatore dovrebbe sovrintendere o ispezionare costan-
temente | 'andamento del lavoro e tutte le varie fasi dilavorazione
¢ dovrebbe avere comunque la preparazione per farlo. 1 tempi
di laminazione, l'umidita relativa dell'ambiente, la temperatura,
la pulizia dei locali influiscono notevolmente sulla qualitz‘l del la-
voro e sulla vita dell'imbarcazione. Abbiamo comunque molti
dubbi che un cantiere accetti questo tipo di controllo da parte
dell’'armatore, cosa che nel mondo dell’acciaio e del profcssiona—
leta parte dellanormae qualora |'armatore non csplctassc questo
compito, 'istituto di classifica (RINA o BUREAU VERITAS
o ABS) garantira comunque il buon esito della lavorazione
compilando un manuale con tutte le prove cffettuate.

Il Venerdi pomeriggio per molti cantieri che lavorano la vetrore-
sina ¢ un momento molto delicato per il buon andamento del-
la costruzione. Controllando I’orologio piu che il lavoro, molti
opecrai non prestano altrettanta attenzione al lavoro quanto alla
campancﬂa di fine lavoro. A qucll’ora infacti molti lavoratori
spruzzano la vetroresina con una tale velocita e noncuranza che
il risultato ottenuto ¢ SPEssO SOtto i minimi livelli di accettabilita.
Ma sappiamo che il lavoro deve essere finito prima che la resina
si asciughi e che al Luned, quando si riprcndc, molte volte ci si
dedica ad altro e cio che ¢ stato fatro la settimana prima non ha
piu importanza. Basta aprire un qualsiasi sito che contenga un
forum di discussione sulla nautica per capire come molti arma-
tori di barche in vetroresina scoprano, loro malgrado, problcmi
apparentemente improbabili apparsi sulla loro imbarcazione ¢
nessuno sembra dare loro una spiegazione diversa dal mistero o
dal fato avverso !
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Lacciaio invece puo essere controllato verificando ogni saldatu-
rain qualsiasi momento. Ogni cassa o serbatoio ha un portcllo
diaccesso dove un ispettore in qualsiasi momento puod entrare ¢
verificare la corretta esecuzione della saldatura. Gli enti preposti
lo fanno per routine, ma la stessa cosa puo essere fatta dall'arma-
tore in qualsiasi momento della vita della nave e puo accorgersi
diun difetto anche senza particolarc istruzione o esperienza. Per
una maggior tranquiﬂit;‘l, sulle costruzioni in classe ( quali ad
esempio navi Chimichiere, Metaniere, Petroliere, ecc.) ¢ previ-
sta la radiograﬁa delle saldature. (@lsiasi armatore interessato
puo avere questa sicurezza in piu. CNC comunque garantisce
un controllo qualité molto accurato sulle saldature e sui materiali
impiegati. Larmatore puo richiedere la certificazione su ogni la-
stra di acciaio utilizzata fino ad ogni clettrodo impiegato a scafo,
in piu ogni cassa (zavorra, gasolio ed acqua) viene testata prima
di essere verniciata ricmpicndola di acquain pressione cosi come
qualsiasi tubazione impiegata.

0.8

BULLET PROOF:
UNA BARCA ANTIPROIETTOLE

Scmprc pit spesso sisentono nei vari Tg 0 si lcggono nei giomali,
notizie riguardanti atti di pirateria che coinvolgono Navi com-
merciali. In alcune parti del mondo questo fenomeno sta assu-
mendo sempre pil spesso un carateere di emergenza ¢ Nessuno
sembra poter mettere la parola fine. Uno Yacht potrcbbc essere
un “bocconcino” prelibato per la pirateria mondiale. La parola
Yacht per antonomasia implica un oggetto lussuoso, abitato da
persone facoltose al cui interno si pOssono trovare nuMerosi og-
getti preziosi piccoli tesoried in piu sembra molto piuinnocuo
¢ indifeso di una normale Nave commerciale popolata da mari-

nai pronti a tuteo per difendersi. Per questo molti armatori sono
terrorizzatiall idea di navigare in certe zone del mondo temendo
di mettere a rischio la propria ¢ altrui incolumita. La situazione
economica mondiale comunque ha reso molti pacsi sempre pit
poveri ¢ zone che un tempo crano sicure ¢ accoglicvano bene-
volmente i turisti, 0ggi sono diventate zone a rischio. Anche nel
nostro Mediterraneo ci sono zone che potrcbbcro rappresenta-
re un pcricolo per chiunquc vi si avvicinasse senza dovute pre-
cauzioni. Non dimentichiamo che per assaltare uno yacht non
servono mezzi militari o mezzi spcciali, un scmplicc gommone
dotato di buoni motori ed un paio di persone armate possono
tranquillamcnte creare dei grossi problcmi a chiunquc abbia la
sfortuna di incrociarlo, ¢ questo ormai pud avvenire ovunque.
In una Nave come 'Ocean King che viaggiaa 11 Nodi questo
potrcbbc rappresentare un problcma cosi come per qualsiasi
altra barca o Nave in commercio. Per questo motivo abbiamo
cercato di creare una serie di difese che potrcbbcro dimostrarsi
vitali in condizioni del genere. Lo spessore clevato delle lamiere
di scafo ci ha fatto pensare che con pochc modifiche e con l’ag—
giunta di alcuni particolari potevamo rendere I'Ocean King la
prima barca Antiproicttilc al modo e cosi ci siamo adopcrati per
studiare una possibilc soluzione. Aiutati dall’cspcricnza matura-
ta nel setrore Militare abbiamo realizzato un sistema (opzionalc
) di difesa molto efficace per tutti coloro che ce lo chiederan-
no. Oltre a aumentare lo spessore dell’acciaio delle fiancate da
8 a 10mm, abbiamo deciso di inserire dei cuscini di Kevlar fra
la lamiera delle strutture ¢ la coibentazione interna. %sto Si-
stema adottato dai pattugh'atori della Marina Militare protegge
gli occupanti dalle pallottolc di mitra e mitragliatricc. Gli oblo
verranno dotati di vetro antiproicttilc ¢ corazza maggiorata in
acciaio, le vetrate del salone saranno ridotte nelle dimensioni e
dotate dello stesso vetro e corazza ¢ lo stesso vale per i vetri di
plancia dotati di corazze con feritoia per la visibilica. Le porte sa-

Cannoncini ad acqua

Cannoncini ad acqua
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ranno blindate e con chiusura bloccabile dall’interno in modo
da permettere all’cquipaggio di chiudersiall'interno ed aspeteare
i soccorsi. Per finire una serie di 4 cannoncini ad acqua dalla gran-
de portata ¢ pressione , azionati da pompe trascinate dai motori
principali, motorizzati ¢ comandati dalla plancia tramite un Joy-
stik, permetteranno al comandante di tenere lontano qualsiasi
mezzo volesse avvicinarsi. Ricordiamo che nel famoso incendio
che distrusse il Mulino Stuky a Venezia durante i lavori di ristrut-
turazione e trasformazione in Hotel, i mezzi di soccorso inviati
per spegnere il fuoco, usarono cannoncini ad acqua di questo
tipo azionati dalle potentissime pompe collcgate ai motori prin-
cipali. Datal'enorme pressione ¢ potenza sviluppata, i getti dac-
qua abbatterono i muri di mattoni e cemento dell edificio come
fossero di carta e provocarono piu danni alla struteura loro, che
le fiamme dell'incendio! Un gommone od un piccolo natante
colpito dauno di questi getti, si rovescerebbe ed affonderebbe in
pochi istanti ed un utomo colpito verrebbe scaraventato in acqua
come fosse un birillo colpito da una palla di bigliardo. Ad estre-
mi mali estremi rimed;i !

0.9

ALLUMINIO CONTRO ACCIAIO

‘alluminio non é resistente e duro quanto ['acciaio, ma ¢ meglio

Lall d | | gl
ella vetroresina anche se come questultima brucia. esem-

dell h | | b Ad

pio, le navi da guerra della Marina Inglcsc affondate durante la

guerra delle Falkland, non sono affondate per acqua entrata nel-

lo scafo, ma percheé si sono sciolte col calore causato dagli incen-

p g
dia scguito ch’csplosionc delle bombe.
[l vantaggio dell’alluminio a parica di spessore ¢ sicuramente il
85 P p
peso. Lalluminio pesa quasi 3 volte di meno dell’acciaio. Nella
costruzione dello scafo di un prodotto come |'Ocean King,

come di tutti i rimorchiatori al mondo, il peso non ¢ un pro-
blema, anzi ¢ un vantaggio. Le sovrastrutture in alluminio sono
una possibilc soluzione ed un buon COMPromesso sebbene
nessun vero rimorchiatore al mondo possicda le sovrastrutture
in alluminio. Noi adottiamo tutte ¢ due le soluzioni. Infatti nei
veri rimorchiatori le sovrastrutture sono di dimensioni ridotte
@ quindi il peso della sovrastruttura non influisce minimamen-
te sulla stabilita della nave. Nell Ocean King, le sovrastrutture
presentano dimensione notevoli e gli ACCessori in esse contenuti
( Marmi, materiali pregiati, Tender, Jacuzzi ecc..) influiscono no-
tevolmente sui pesi, in zone critiche per la stabilita, quindi nelle
versioni Full Cabin” raccomandiamo l'adozione dell’alluminio
come materiale per le sovrastrutture.

Lalluminio comunque necessita di accorgimenti tecnici per la
sua corretta installazione su di uno scafo in acciaio. L'adozione
di proﬁli di bimetallo nelle giunzioni fra i due materiali diventa
indispcnsabilc per la durata nel tempo della costruzione. CNC
adottamolti aleri accorgimenti per impcdirc il formarsi delle cor-
rosive correnti galvanichc create dal contatto dei due metalli. Un
aneddoto viene SPESSO raccontato da comandanti di navi veloci
costruite in alluminio. Si dice che agli addetti alla sala macchine
o a tutte le persone che hanno accesso alle stive, venga chiesto
di svuortare le tasche dalle monetine di ferro in quanto, qualora
una di queste finisse in sentina, con il tempo provochcrcbbc un
buco delle stesse dimensioni della monetina. Per la costruzione
cla giunzione di questi due metalli, CNC si rifa alle spcciﬁchc
richieste dagli enti certificatori (RINA ecc.) e viene supervi-
sionato dagli stessi in ogni fase di lavoro. Lo scafo in alluminio
invece non rientra nei NOstri interessi per quanto riguarda la co-
struzione di unita dislocanti e mezzi destinati ad uso gravoso per
tutti i motivi elencati prima. Lo scafo di acciaio con il suo peso
aiuta la nave ad avere un centro di gravitz‘l relativamente basso ed
aumenta la stabilita.
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STRUTTURA COME ZAVORRA
EZAVORRA COME STRUTTURA

Le Navi dislocanti ed i rimorchiatori in gcncralc hanno bisogno
di zavorra. Anche se sembra stupido portare a spasso peso inu-
tile, le imbarcazioni di questo tipo usano il peso della struttura
come zavorra e come sicurezza. Usare un alto spessore dilamiera
ncll’opcra viva e diminuirlo sopra il livello del gallcggiamcnto ¢
un ottimo stratagemma per aumentare la sicurezza e la stabilita.
Nonostante la spcciﬁca richiesta dai registri navali internaziona-
li per le navi commerciali sotto i S0 metri imponga spessori di
lamiere decisamente inferiore a qucllc da noi usate per la costru-
zione della serie Ocean king, noi pensiamo che per una maggio-
re sicurezza robustezza e longcvité delle nostre imbarcazioni, di
usare spessori decisamente superiori.

Skeg di protezione carena : Lamiera da 20 mm
Operaviva: dal0al2mm (minimo richiesto 5)
Operamorta: 8 mm (minimo richiesto 4)
Sovrastruttura: 6 mm (minimo richiesto 4)
Sovrastruttura in alluminio : 6mm (minimo richiesto
4)

C@lcuno che ha visionato il nostro progetto ciaccusa di essere
“esagerati” ¢ dice che uno yacht non ha bisogno di tutta questa
forza e struttura. Ebbene, noi rispondiamo sempliccmente “per-
che’?* Perche ci chiediamo, tutti noi acquistiamo un automobile
scegliendola per lasicurezza e poi andiamo per mare sceghendo
dei prodotti solo per I'estetica e non guardiamo la sicurezza ?
Perché peri dipendenti delle nostre ditte adottiamo misure ap-
propriate per lasicurezzae per quelli del settore marittimo adot-
tiamo dei mezzi sicuri e certificati che affrontino il mare in qual-

siasi condizione senza problemi, mentre noi stessi mettiamo a

rischio la nostra vita e qucllc dei nostri cari con dei mezzi insicuri
e inaffidabili ? A tutee queste domande noi abbiamo cercato di
rispondcrc realizzando il nostro progetto Ocean King.
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FULMINI IN MARE

Se la vostra imbarcazione si trova in mezzo al mare durante una
tempesta con la presenza di fulmini, essendo l’oggctto piu alto
in qucl momento ha qualchc probabilitz‘i di essere colpita daun
fulmine. Anche in porto comunque €sistono concrete proba—
bilita di essere colpiti dai fulmini. In un imbarcazione in acciaio,
questa eventualitd non ¢ da ritenersi particolarmcnte pcricolosa.
Lascarica elettrica probabilmcntc colpiré I'alberino portafanali e
scaricherala sua encrgia fino all’acqua trovando la strada all‘ester-
no della struttura non compromcttcndo l’intcgrité interna. La
gabbia di Faraday ¢ unricordo scolastico a cui ognuno dinoi puo
ispirarsi per capire I'effetto elettrico. In una barca in vetroresina
invece questo effetto non ¢ assolutamente prcvcdibilc, moltissi-
me volte la scarica elettrica prcnde la strada piu corta per scarica-
re ncll’acqua € spesso questa strada coincide con la piu breve, o
mcgho qucHa interna, attraverso i cavi elettrici o struteure di fer-
ro interne. Nessuno lo puo prcvcdcrc, ma il risultato finale puo
essere catastrofico. Barche in vetroresina forate come burro e af-
fondate per questo evento sono all'ordine del giorno in qualsiasi
parte del mondo. Anche le catene in ferro che molti armatori di
barche avelaassicurano all'albero e fanno scendere in acqua dalle
murate, non garantiscono una soluzione “sicura” contro i fulmi-
ni. Infatti la scarica elettrica puo prcndcrc delle strade complcta—
mente diverse per scaricare in acqua la sua corsa e nessuno puo
prcvcdcrlc. Trovarsi in questa situazione non ¢ assolutamente
augurabilc. L'acciaio vince anche in questa situazione.
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LA VETRORESINA HA COSTI DI
PRODUZIONE RELATIVAMENTE BASSI

Il motivo per cui la maggior parte dei cantieri usa la vetroresina
come materiale per costruire yachts ¢la grandc tacilita di lavora-
zione, la possibilité di una maggior produttivité, i piu bassi costi
di lavorazione ed in piu il look finale ¢ piu gradcvolc. Un can-
tiere che lavora la vetroresina puo produrre piu barche con costi
di produzionc considerevolmente piu bassi mentre un cantiere
che lavora 'acciaio non puo avere una scala di produzione “in-
dustriale” producendo poche unita all'anno molto customizzate.
Ladifferenza ¢ chei primi costruiscono barche, i secondi Navi !
Domandatevi come mai non esistono Rimorchiatori, Navi pas-
seggeri, mezzi da lavoro, Navi da gucrra( tranne forse qualchc
cacciamine), pcschcrccci d’altura costruiti in Vetroresina nono-
stante questo materiale sia molto piu economico ¢ di larga scala.
Se avesse la stessa robustezza e durabilita nel tempo ogni arma-
tore, per abbattere i costi di produzionc, costruirebbe in vetrore-
sina mentre in realta questo non succede mai.

Una volta fatto lo stampo, per realizzare uno scafo in Vetrore-
sina ci Vogliono pochc centinaia di ore di manodopcra contro
le migh’aia di ore che occorrono per costruire uno scafo in ac-
ciaio. Nella produzionc in acciaio, |'unica automazione possibi—
le ¢il taglio delle lamiere a mezzo di macchine computerizzate
(C.AM ), malassemblaggio dei pezzi tagliati ¢ la loro saldatura
¢ tutto lavoro manuale garantito da pcrsonalc altamente qua-
lificato e costantemente controllato dai vari enti certificatori.
Ogni nuova carena ¢ come se fosse un “pezzo unico, un esem-
plarc complctamcntc diverso da quclli prcccdcnti ¢ l'economia
di scala ¢ un fattore ininfluente in questo tipo di costruzione.
Secondo gli standard commerciali, ogni pezzo di lamiera viene

saldato e controllato e come richiesto dagh enti di classifica la
saldatura deve rispettare spcciﬁci requisiti tecnicia cui il cantiere
deve attenersi. La penetrazione della saldatura nell’acciaio deve
essere garantita nelle casse a scafo, nelle paratic ¢ nel fasciame.
Viene eseguita in continuo sui due lati della lamiera in modo da
garantire la massima resistenza e la massima durata possibilc Per
saldare una lamiera occorre far penetrare la saldatura di elettro-
do o filo continuo fino in profondité dellalastra da saldare, come
sivede nella ﬁgura 1.

Tutto questo nella vetroresina ¢ impcnsabilc ed una carena vie-
ne approntata in poco tempo con poco pcrsonalc rullando un
tampone imbevuto di resina sOpra una stuoia difibradivetro!La
quantita di resina impiegata, la temperatura, I'umidita dell’aria,
la cura nel seguire lo stampo €cc... SOono tutti clementi lasciati
alla “buona fede” o capacita dell'operaio ¢ una volta approntato
lo scafo, nessuno potra piu controllare la qualitﬁl ¢ la bonta del

lavor (€] SVOltO.
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LA VETRORESINA FLETTE E SI DELAMINA,
L’ACCIAIO NO

TR produrrc un imbarcazione in vetroresina (ﬁgura 2), bisogna
costruirla in vari pezzi che poivengono assemblati con colla e ri-
vetti. Con gli stampi si producc la barca in vari pezzi: Lacarenao
scafo, la coperta, le paratic interne ¢ le sovrastrutture. Tutti questi
pezzi vengono estratti dagli stampi, controllati approssimativa-
mente e assemblati insieme con lausilio di colle e rivetti o viti.
Sulla quantita di colla usata o sul numero di rivetti e viti impie-
gate nessuno ci dari mai una spicgazione ¢ tutto viene dclcgato
al lavoro delle maestranze addette a quclla opcrazione (ricordia-
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mo il discorso del Venerdi pomcriggio). Una volta assemblato
il tutro e SOLLOPOSto alle forze marine, i vari pezzi assemblati ed
incollati si comportano diversamente, flettendo e scaricando
parte della loro energia sul pezzo sottostante. Tutte queste forze
producono delle flessioni che provocano spesso delaminazioni,
microfratture o fracture nella scrutcura. Basti guardarc le “ragna-
tele” che si formano sul gelcoat di qualsiasi barca in vetroresina
per capire di cosa si tratta. Non serve che la barca abbia sofferto
gli clementi avversi o abbia affrontato mari tempestosi per pre-
sentare questi effetti. A volte, barche nuove presentano subito
queste caratteristiche solo per essere sollevate dalle cinghic della
gru del porto !

Ad una fiera ad esempio, un venditore ci raccontava di quanto
mare ha affrontato con uno yacht da 27 metri costruito in Ve-
troresina dal valore di svariati milioni di Euro per trasferirlo da
Roma a Genova per partecipare alla fiera. Si stupiva inoltre di
come lo yacht ne fosse uscito indenne e, parole sue, non pre-
sentava rotture interne di marmi, vetrate, spccchi, armadietti e
quant’altro, come se questi danni, fossero una cosa comune che
accada in uno yacht. Non immaginiamo cosa sarebbe successo
durante una tempesta in nord Atlantico. Sicuramente i danni
sarebbero ben piu gravi contando che il giorno, di qucll’cpico
trasferimento, il mare era “solo” forza cinque ¢ che le miglia da
percorrere erano 250 non 2500 !!!

Una nave in acciaio costruita secondo le rcgolc internazionali ¢
da considerarsi come un unico pezzo diacciaio ! Sebbene la fles-
sibilica sia comunque presente, la nave si comporta quasi come
un monolite ¢ anche dopo una scria tempesta, la struttura rimar-
ra integra ¢ gli arredi interni non ne soffriranno minimamente,
cosa impossibilc che accada in una flessibile barca di vetroresina.
Per rendersi conto di questo basti pensare a cosa succede quando
una barca in Vetroresina ritorna nel porto dopo una navigazione
con mare cattivo, gli arredi interni sono Spesso un chiaro esem-

pio di cosa sia successo. Le porte interne che non si chiudono
piu, i piani in marmo dei bagni fessurati, le antine dei mobili che
non si chiudono piu, gli spccchi 0 ancor peggio le vetrate rotte.
A volte si trovano gli stessi problcmi dopo che la barca ¢ rimasta
per qualchc pcriodo appoggiata sui cavalletti di qualchc cantiere
per rimessaggio o sosta prolungata. Tutto questo in una solida
barca in acciaio non succedera mai.
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STUCCATURA E PITTURAZIONE

Una Nave in acciaio non ¢, come spesso avviene ncll’immagi-
nario collettivo un pezzo di ferro ruggine destinato all’'uso di
marinai del terzo mondo. Lacciaio, grazic ai nuovi prodotti in
COMMEICIO, puo presentarsi alla vista con lo stesso grado di bel-
lezza e lucentezza che ¢ riservarto alle barche in vetroresina. Le
saldature nelle lamiere e alcune distorsioni dovute al calore ge-
nerato dalla saldatura pOssono non essere gradcvoli all’armatore
diportistico abituarto alla lucentezza del Gelcoat delle barche in
vetroresina. [ acciaio se trattato Opportunamente € Stuccato puo
competere o addirittura superare in bellezzala finituraa Gelcoat.
Naturalmente questa soluzione ¢ molto dispcndiosa ¢ necessita
anche di una certa cura da parte dell’'armatore e richiede la stessa
manutenzione di una barca in Vetroresina. Lo stucco usato e la fi-
nitura che ne esce ¢ simile a quclla riscontrabile nelle automobili.
Infatti anche le automobili presentano delle saldature e lo stucco
usato le copre ¢ le rende invisibili. Lo stucco usato ¢ uno stucco
cpossidico di grado marino che viene steso sulla lamiera con un
CCrto spessore, poiviene lcvigato, poiristeso un altro strato e cosi
via finché non si ottiene lo spessore voluto che copre complcta—
mente le saldature.

Ql;sta opcrazionc richiede tempo ¢ pcrsonalc altamente quali-

Delaminazione di uno

scafo in vetroresina.

Barca Delaminata
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ficato e naturalmente costi elevati per |'armatore, ma il risultato
¢ lo stesso di una automobile lucente. Al contrario, una barca in
Vetroresina non necessita di questo trattamento, poiché il gclco—
atspruzzato prima nello stampo, presenta le stesse caratteristiche
dilucentezzace pcrfezionc e non necessita di particolarc lavoroin
fase di produzionc. Poche ore di lucidatura a tampone con un
po’ di pasta abrasiva ed il lavoro ¢ fatto. Per 'armatore che asso-
lutamente esige una barca luccicante e per cui il costo superio-
I¢ NON rappresenta un problcma, CNC propone anche questa
soluzione non solo sulle sovrastructure (standard nella versione
full cabin in alluminio) ma anche nello scafo. Noi ci sentiamo
comunque di sconsigliarc questa opzione per moltissimi motivi
ma rispettiamo i punti di vista diversi dal nostro. Cosi proponia-
mo le due soluzioni.

Il concetto Ocean King nasce per garantire all'armatore una mi-
nor manutenzione possibile, la soluzione “stuccatura” ¢ piti one-
rosa in termini non solo di acquisto ma anche di manutenzione
futura. Il Look Ocean King da rimorchiatore d’altura, ['uso di
grandi supcrﬁci dritte, la carena a spigolo, i grandi bottazzi late-
rali nascondono le saldature. Il look “commerciale” che ne risulta
non deve essere visto come un ‘risparmio” da parte dell’armatore
ma come un Look diverso, pitt aggressivo ¢ meno “delicato” di
una barca tradizionale. Dicono che I O.K sembra una barca con
i ‘muscoli” ¢ come tutto cio che possiede muscoli va lasciato un
po rude ¢ non “truccato” per renderlo delicato. Un carro armato
piace pcrché ¢ forte e pcrché ¢ un carro armato. Nessuno vor-
rebbe vederlo dipinto ¢ luccicante come una Ferrari ! Ormai ¢
diventata una consuetudine vedere ormeggiati nelle marine dei
veri Rimorchiatori refhttati accanto a Yachts e tutti hanno la ca-
racteristica di avere gli scafi integri come nei modelli originali,
con tanto di saldature a vista. Anzi, per molti ¢ un punto di for-
za rispetto alle altre barche e danno un tocco di clcganza callo
Stesso tempo forza che ormai per molti armatori ¢ diventato un

“Must” L OK nasce proprio con questo concetto poiché, non
dimentichiamolo, nasce proprio come progetto ¢ costruzione
come un vero ¢ proprio Rimorchiatore d’aleura! Inoltre, 'uso
delle lamiere di piu alto spessore porta ad una saldatura pitaccu-
rata. | problcmi di deformazione dovuta al calore della saldatura
ha un effetto maggiore quanto minore ¢lo spessore dell’acciaio
da saldare. Una lamiera da 4-5 mm come viene usata normal-
mente ncgli Yachts in acciaio, si deforma notevolmente una vol-
ta saldata e necessita quindi di stuccatura, una da 8-12 mm come
sull O.K manterra la forma originalc anche dopo la saldatura e
non necessitera di ricorrere alla stuccatura per nascondere i di-
fecei .
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LA VETRORESINA NON E’ IDROREPELLEN-
TE E HA PROBLEMI DI OSMOSI

La Vetroresina soffre ' osmosi, ovvero assorbe acquac umidita se
non protetta accuratamente dal Gelcoat e se questo accade ne
deriva la nascita di una serie di bolle pitto meno diffuse che com-
promettono irrimediabilmente la struttura dello scafo. Oltre al
danno economico ( il valore della barca crolla immediatamente
e la rivendibilita futura viene compromessa da questo evento)
c'¢ anche il danno struteurale a cui non si puo far a meno previa
la pcrdita totale della barca. Per rendersi conto di questo basti
visitare un qualsiasi cantiere in ogni parte del mondo dove si fan-
no lavori di manutenzione per capire quanto diffuso sia questo
evento. Per questo, quando si compra una barca usata, la prima
richiesta dcll’acquircnt@ ¢ una perizia sullo stato dello scafo per
capire s¢ in corso Ci sia quEsto processo di osmosi. Nessuno ga-
rantira mai pero cio che puo accadere dopo l’acquisto essendo
questo un problema che prima si manifesta all'interno della

(ﬁgura 1)

Bolle di Osmosi in una

carena in Vetroresina.
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struttura ¢ poi compare sulla supcrﬁcic.

Per ovviare a queste problcmatichc, la maggior parte di armatori
di Yachts ricovera la propria barca all’asciutto durante il pcriodo
invernale con il conseguente impegno economico che queste
operazioni richiedono. Una vera Nave in Acciaio non teme nul-
lase ben progettatac se le supcrﬁci VENgono trattate con i ciclidi
pitturazione adcguati. La vetroresina assorbe come una spugna.
La proliferazionc di bolle avviene quando lyacqua o umidita en-
tra all’ interno del gclcoat e viene a contatto con le fibre di vetro
che laassorbono. Cio non avviene solo dal gclcoat, ma spesso ac-
cade infilerandosi dal pontein Teak o da qualchc foro di qualchc
vite non sigillato a dovere (magari pcrché avvitata sempre qucl
fatidico venerdi pomeriggio prima del suono della campana).
Puo anche insinuarsi dallo scafo, magari perché senza accorger-
sene, urtiamo un OgEetto sommerso che ci colpiscc lo scafo e
provoca una incrinatura del gclcoat pcrmcttcndo all’acqua di
infiltrarsi sotto. L'armatore non se ne accorge, o anche se se ne
accorge non vedendo entrare acqua dallo scafo, o pensando che
la spesa di alaggio sia inutile per un qualcosa che ormai se ne ¢
andato ¢ non ha provocato danni visibili, lascia correre mentre
l’acqua da sotto lavora per 24 ore al giorno ¢ trova sicuramen-
te una strada per entrare ¢ le conseguenze arriveranno qualchc
stagione dopo quando ormai non ci sara altro da fare che ripor-
tare tutto a resina, trattare con un ciclo ad hoc e rigclcottarc il
tutto. Non dimentichiamo comunque che la barriera di gclcoat
a cui affidiamo la salvezza e la longcvitﬁ della nostra imbarcazio-
ne non supera i 2 millimetri di spessore ¢ che essendo spruzzata
prima di iniziare la laminazione della resina, nessuno ci garantiré
mai |'uniformita del suo spessore in tutta la superﬁcic della bar-
ca. Lo strato di gclcoat $pruzzato a mano non ¢ una lamiera di
acciaio dallo spessore certificato, ma scmpliccmcnt@ un ritocco
dclcgato alla capacita dcll’opcraio di turno. L'acciaio vince anche

in questo €aso.
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FERRO, ACCIAIO, ACCIAIO INOX

Come gia detto, una “vera” Nave deve essere costruita in acciaio.
Spesso si sente anche dire ( anche da persone addette ai lavori e
fra queste anche marinai) che una nave ¢ di ferro o costruita in
terro. Parlando con alcuni proprictari di mezzi da diporto inve-
Ce si sente usare sempre il termine Acciaio riferito a quch parti
della barca metalliche e che risultano inattaccabili dalla ruggine.
Per questo (anche se sembra supcrﬂuo e ridicolo trattare un ar-
gomento cosi scontarto),abbiamo deciso di fare un po’ di chiarez-
za suH’argomcnto. [nnanzitutto cominciamo con il Ferro che ¢
|'elemento da cui derivano tucti gh’ altri metalli, Acciaio Navale e
Acciaio Inox. Diciamo che dire che una nave ¢ costruita in ferro,
¢ solo un modo di dire in quanto il ferro puro non ¢ assoluta-
mente un materiale da usare nelle costruzioni. Il ferro ¢ I'elemen-
to chimico avente numero atomico 26 ¢ simbolo Fe, ¢ il metallo
piu diffuso sulla terra, viene estratto da altri minerali ed ¢ la base
dacui vengono prodotti moltissimi metalli piu pregiati. Lacciaio
invece ¢ una lcga a base di Ferro, carbonio ed altri elementi ed ¢
|'elemento principe in tutte le costruzioni moderne, dalle opere
edili (ponti grattacicli ecct ) a qucllc marittime. (@ndi quan-
dossi parla di Ferro in realta ci si riferisce all’Acciaio al carbonio.
Come abbiamo gi;‘l detto noi usiamo un acciaio navale Certifi-
cato Rina grado A Fe 430. Questa sigla definisce la qualica e le
caratteristiche dell’acciaio usato. Rina indica l'ente di certifica-
zione che controlla in acciaieria la qualité dell’acciaio, il Grado A
indica il grado di Resilienza o Tenacita dell'acciaio ( la Resilienza
¢la capacita di un metallo di resistere alle forze Impulsivc ad una
determinata Tcmpcratura, e descrive il comportamento dell’ac-
ciaio alla rottura calcolando la sua plasticit:‘i. In una nave Rom-
pighiaccio ad esempio, il grado di Resilienza sara decisamente

Prua diun Rompighiaccio
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superiore tipo "D’ proprio perche lo sfregamento continuo con
il ghiaccio a bassissime temperature obbliga all'uso di un acciaio
piu resistente. Il grado D mantiene le stesse caratteristiche an-
che a-40°. Per chi avesse vere intenzioni di navigare a laticudini
estreme in climi rigidi come |'Alaska o I’Antartide, a richiesta
si puo richiedere la Classe “lee” anche sull Ocean King la sigla
Fe430 indica la resistenza meccanica dell’ Acciaio e nel caso del
430 signiﬁca che la tensione di snervamento ¢ di 430 Newton al
millimetro (@drato (4,3 Tonnellate al Centimetro quadrato o
43.000 Tonnellate al Metro quadro!!!). Questo tipo di Acciaio
¢ usato per la costruzione di navi in quanto presenta doti di ela-
sticita e resistenza elevate anche se non ¢ assolutamente immu-
ne alla ruggine s¢ non viene opportunamente trateato. Lacciaio
Inox o inossidabile invece ¢ qucHa lcga di acciaio contenente
Cromo Nichel e molbdeno. Il Cromo a contatto con l’ossigcno
si ossida (trasformandosi in Cro2) formando uno strato supcrﬁ—
ciale molto duro e praticamcntc immune agli agcnti atmosferici.
%sto tipo di Acciaio, nonostante la sua grandc dote di tener
lontana la ruggine, non puo essere usato nelle costruzioni Na-
vali, anche se in alternativa, puo essere usato come materiale di
costruzione per le sovrastrutture ma mai per la costruzione della
carena. Nel Professionale il suo uso non ¢ molto comune, men-
tre lo ¢ nel diporto, sopratutto nei particolari di coperta dove la
pitturazione per evitare la ruggine, non puo essere adoperata sia
per estetica che per funzionalita. Le bitte luccicanti, i tientibene
lucidati a spccchio ne sono un esempio. Di acciaio Inox ce ne
sono di diversi tipi e sono distinti dalla sigla AISI ( American
Iron and Steel Institute) seguita da un numero a 3 cifre. Mag-
giormente usati nel settore navale sono I'Aisi 304 ed il 316. 11316
presenta sicuramente le mighori caratteristiche anche se il costo
¢ maggiore. Il 316 resiste mcg]io agli agenti atmosferici ed ha
bisogno di minor manutenzione, mentre il 304 tende a formare
subito uno strato supcrﬁcialc simile alla ruggine che ¢ 'incubo

maggiorc di ogni armatore. L acciaio inox Aisi 316 ¢ I'acciaio che
noi adottiamo nei particolari di coperta dell Ocean King.
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RUGGINE : LA PREPARAZIONE
DELLE SUPERFICI

ELA PITTURAZIONE

SONO IL SEGRETO :
PER EVITARLA ‘

[a Pitturazione in una nave in acciaio ¢ il segreto per la sua lon-
gcvitﬁl. Navi o Rimorchiatori appartcncnti al pcriodo del Titanic

SONo ancora naviganti in molti mari del mondo nonostante |'uti-
lizzo gravoso a cui sono sottoposti per 365 giomi all’anno.

Una nave in Acciaio ben manutentara ¢ pratica-

Naturalmente, se 'acqua venisse a contatto con l'acciaio, ['ossi-
dazione e di conseguenza la ruggine si formerebbe, ma sebbene g
questa ipotesi non sia esteticamente bella, questo non compro-
mette in alcun modo la strutcura della lamiera interessata ed in
piu il problcma rimane localizzato e facilmente riscontrabile e
rimediabile. Prima che si formi della ruggine che cominci ad
intaccare ¢ sfogharc la lamiera di acciaio devono passarc anni.
Lo stesso Titanic ne ¢ una prova. (@ndo ¢ stato prclcvato un
campione di acciaio dallo scafo per studiare e capire la dinamica
dell’incidente, i si ¢ accorti che nonostante il campione fosse
rimasto immerso ncll’acqua di mare per quasi 100 anni, esso
era per la maggior parte del suo spessore ancora integro. Certo,
a qucHa profondité l’ossigcno disciolto in acqua ¢ decisamente
inferiore a qucllo presente a livello supcrﬁcialc e quindi il feno-
meno di ossidazione del ferro rallenta di molto, ma pensiamo al-
lora alle banchine dei porti commerciali che vengono realizzate
con palancolati in acciaio, senza trattamenti ¢ verniciatura, che
durano comunque almeno 40 anni prima di deteriorarsi oppure
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pensiamo al nuovo progetto “‘Mose”(vedi figura 1) per la difesa
di Venezia dalle acque alte. Ebbene, le paratoie che dovrebbero
sollevarsi dal mare e bloccare I'entrata dcll’acqua nella laguna
Veneta, sono costruite in Acciaio Navale Rina classe A FE430
proprio lo stesso acciaio del progetto Ocean King, Pensate a
queste paratoic che rimangono sott’acqua per anni in attesa di
sollevarsi al momento giusto ¢ che devono garantire una durata
ed una vita di almeno 100 anni !! Se I'Acciaio non fosse stato il
miglior materiale per costruirle, si sarebbe adottata qualche altra
soluzione. Che ne pensate?

Per preservare comunque la nave dalla ruggine, il segreto ¢ pro-
tcggcrla da una barriera di vernice che evita il fenomeno dell’os-
sidazione dovuta al contatto del ferro con l'aria e l’acqua
CNC usa una spcciﬁca tecnica molto accurata per quanto ri-
guarda la pitturazione dei propri Ocean King utilizzando pri-
mer ¢ smalti di altissima qualité prodotti da primarie aziende
chimiche.

%sto proccdimcnto si puo riassumere cosi:

1. Lacciaio nonostante sia di ottima qualité viene acquistato dal
cantiere in lastre giz‘l primcrizzatc in modo che l'ossidazione non
si formi neppure durante le fasi di produzionc

2. Nonostante durante la lavorazione il primcr venga rovinato
durante i tagli le saldature e le molature, un primcr di sottofon-
do viene immediatamente steso sulle saldature Cscguitc.

3. Una volta che tutte le saldature sono state fatte, i fori a scafo
SONO stati eseguiti, la molatura eseguita, le finestre e oblo instal-
lati, i particolari comei passascafo, i corrimano, le bitte, ecc. sono
stati montati, tutto viene rimosso ¢ preparato alla fase successiva.

4. Tutee le supcrﬁci vengono sabbiate a grado SA25e dopo es-

sere sofhate vengono immediatamente trattate a spruzzo conun
primer di sottofondo. Nella carena ad esempio vengono appli—
cate almeno 3 mani di primer + una mano di primer Cpossidico
prima di passare all’applicazionc dello smalto di finitura.

5. Successivamente le supcrﬁci VeNgono trattate con l’applica—
zione di 2 mani di smalto di finicura. %Csta vernice si attacca
fortemente allo strato prcccdcntc @ producc una vera barriera

contro qualsiasi cosa.

6. Suﬂ’opcra viva e sotto la linea di gallcggiamcnto vengono
apph'catc 2 mani di vernice antivegetativa per uso commerciale
marittimo, il migliorc attualmente sul mercato che impcdiré la
formazione di vegetazione marina almeno per due anni. Per chi
fosse interessato, in opzione proponiamo l’alpplicazionc diun ci-
clo ‘Siliconico di antivegetativa che garantiré una durata almeno

di4-Sanni.

%sto ciclo di pitturazione naturalmente non avra il look della
finitura stuccata, le saldature saranno comunque visibili, ma per
i motivi elencati prima noi non lo riteniamo né un problcma, né
un fattore NEgativo. Molti armatori in tutto il mondo sono fieri
di avere una barca con il look commerciale, meno delicata e che
permetta meno attenzione alla cura e alle manovre. Noi concor-
diamo con questa visione che ¢ la base di partenza da cui siamo
partiti per realizzare | Ocean King.

L Ocean King ¢ una vera Nave con cui un armatore puo tran-
quillamcntc decidere di circumnavigare il g]obo senza problcmi.
Avere una barca che necessiti di poca manutenzione ¢ sia meno
delicata possibile nell'uso di tutti i giorni pensiamo sia un “Must”
per ogniarmatore. In molte parti del mondo le marine attrezzate
sono pochc O inesistenti ¢ Spesso ¢i si deve accontentare di sosta-
re in banchine adibite all’attracco di mezzi commerciali. Con la

(hgura 1)

Schema funzionamento

paratoic metalliche
progetto “Mose”
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finitura esterna con lo standard commerciale non si corre nessun
rischio di graﬂ‘]are 0 danncggiarc la finitura delle fiancate lavora-
t€ a Stucco neppure appoggiandosi ai grossi Fender destinati alle
navi. Se una grafﬁatura dovesse essere provocata, con un scmpli—
Ce ritocco a pcnncllo il danno viene immediatamente rimosso
€ qUESLO Puo €ssere eseguito in ogni angolo del mondo anche
dall’armatore stesso. Una finitura a stucco deve essere ripristinata
soloda pcrsonalc altamente qualiﬁcato ¢ la sua sistemazione non
puo essere eseguita dall’armatore, anzi, spesso per la sistemazio-
ne ¢ necessario mettere a secco la barca e lavorare in un cantiere.
Se 'armatore ha serie intenzioni di navigare ncgli angoli piu re-
moti del globo, il look commerciale ¢ uno standard irrinuncia-
bile. Un Kit di pronto intervento per riparare la propria barcain
emergenza puo essere richiesto al Cantiere. La scelta del colore
comunque influenza 'estetica della barca. I colori scuri e opachi
ajutano a rimuovere le linee di saldatura e diminuiscono la neces-
sitd di manutenzione e pulizia. [ colori chiari aumentano la visibi-
lita delle saldature e I'accosto ad una banchina commerciale o ad
una barca da lavoro lascera sulle fiancate il classico $Cgno nero di
pneumatico. Inoltre i colori scuri aumentano la velocita di eva-
porazione dcll’acqua supcrﬁcialc € quindi I'eventuale corrosione
diminuisce notevolmente. I colori usati in ambito commerciale
da navi, Rimorchiatori ecc.. sono per la maggior parte di colore
scuro ed i motivi sono facilmente comprcnsibili.
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CORRENTI GALVANICHE
E PROBLEMI DI ELETTROLISI

Due metalli diversi a contacto di acqua di mare provocano un
flusso di corrente provocando la corrosione diuno dei due. 2 me-
talli diversi + acqua di mare = una batteria, in quanto uno diventa

un anodo e laltro si trasforma in catodo. Una corrente galvanica
puo provocare nel migliore dei casi un danno estetico come ad
esempio la scrcpolatura della vernice,mentre nel peggiore una
corrosione con foratura dello scafo. Se si usano metalli diversi
come lalluminio e I'acciaio questa problcmatica ¢ da tener pre-
sente nella progettazione ¢ costruzione di qualsiasi imbarcazio-
ne. Dove Lalluminio incontra l'acciaio una soluzione possibﬂc
© quclla di usare un materiale bimetallico da inserire in mezzo
ai due metalli in modo da tenerli divisi e isolati uno dall’altro.
CNC usa inserire questo accorgimento in ogni particolarc del-
la costruzione. Persino una scmplicc vite fissata fra i due metalli
viene preventivamente isolata con l'ausilio di rondelle plastichc
¢ materiali chimici sigillanti. La vetroresina non presenta questi
problcmi ¢ non soffre di correnti elettrolitiche anche se deve
essere protetta comunque dalle correnti galvanichc amezzo di
opportuni zinchi assicurati allo scafo per impcdirc la corrosione
di tutee le parti metalliche presenti a bordo. Lo scafo in acciaio ne-
cessita dello stesso sistema per essere protetto da questo tipo di cor-
renti elettriche. Sugh' Ocean King una quantita di zinchi sufhciente
agarantire almeno due anni di vita, verra assicurata allo scafo. Inoltre
a richiesta potra essere proposta una soluzione a corrente impressa
che sostituira completamcntc oinpartei classicianodidizinco e per-
mettera all armatore di non dover posizionare a secco la barca per la
manutenzione dcgli anodi sacrificali in zinco. Sotto questo aspetto
Vetroresina e Acciaio sono paragonabili fraloro.
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PRESE A MARE E SCARICHI

Un foro in carena non ¢ mai auspicabilc ma ¢ indispcnsabilc
per alimentare molte utenze di bordo quah' 1 motori, generato-

11, pompe antincendio, prese per l’acqua salata ecc... %Sti fori

graemsare di cormenie
o - .{.ll o —

Schema di funzionamento a

corrente imprcssa
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O prese a mare spesso sono la causa maggiore di affondamento.
Sebbene sembri incredibile, SPEsso a causa di una fascetea difet-
tosa o arrugginita che si rompe, l’acqua entra all'interno dello
scafo, magari in sala macchine e fa affondare la barca in poco
tempo senza spesso lasciare il tempo a qualcuno di intervenire.
Spcssc volte questo accade addiritcura quando |'imbarcazio-
ne si trova ormeggiata in darsena con nessuno a bordo o ancor
peggio a volte accade che le persone a bordo, pur accorgcndosi
del disastro incombente non riescano a correre ai ripari e girare
la valvola di chiusura a causa dell’'ossido e della scarsa manuten-
zione di qucst’ultima. %sto accade non solo nelle piccolc uni-
ta da diporto, ma anche nei grandi Yachts costruiti da cantieri
blasonati che a livello di impiantistica adottano gli stessi criteri
delle piccolc unita da diporto. Anche in questo caso Ocean
King adotta lo standard commerciale imposto dai registri inter-
nazionali, decisamente piu restrittivo ¢ sicuro di qucllo usato nel
diporto convenzionale. Un Rimorchiatore che affondi per una
fascetta rotta o per la rottura di una valvola a sfera non ¢ mai suc-
cesso e probabilmcnte non accadra mai. Nel commerciale si usa-
no criteri complctamcntc diversi nell’assicurare la salvaguardia
della vita in mare e ogni possibilc causa di problcmi viene presa
in seria considerazione.

Ncgli Ocean King le prese a mare ¢ di conseguenza i buchi a
scafo sono in minor numero possibilc. Sull' Ocean King ¢ pre-
visto solo l’impicgo diuna presa a mare. I motori principali non
prclcvano dal mare ma hanno un circuito interno chiuso con raf-
freddamento a scafo chiamato "KEEL COOLER' La stragran-
de maggioranza delle unita commerciali adotta questo sistema.
I vantaggi sono moltcplici, non ¢i sono ingressi di acqua salata,
(in alcuni climi freddi la proliferazionc di Plancton ¢ talmente
elevata che un sistema a circuito aperto classico con filtri a mare
si otturerebbe nel giro di pochi minuti compromcttcndo I'in-
tcgrité dei motori. Anche nel Mediterraneo potrcbbe accadere

che alghc, mucillagginc, sacchetti di nylon ecc.. otturino i filtri e
l’ingrcsso dcll’acqua diraffreddamento al punto da compromet-
tere il necessario raffreddamento del motore con conseguente
surriscaldamento dello stesso). Anche lo scarico dei generatori
avviene attraverso questo sistema. Un sistema a circuito chiuso
con box cooler di raffreddamento, standard in ogni Ocean King
garantisce la totale assenza di queste problcmatichc. Ogni Ri-
morchiatore moderno utilizza lo stesso sistema. La presaa mare
invece ¢ a servizio delle altre utenze, pompa antincendio, raftred-
damento impianto di climatizzazione, acqua salata di bordo ecc.
Essa ¢ costituita da una grossa valvola a farfalla con volantino,
un grosso filero ispczionabilc, e tutto raccordato con tubazioni
in acciaio saldato e non in tubo di plastica fascettato come tro-
viamo nella maggioranza dcgli yachts di vetroresina. Un grosso
Manifold o clarinetto a valle della valvola, garantisce la distribu-
zione alle varie utenze. Un potente getto diaria compressa colle-
gato al compressore d’aria, vi permettera ditener pulito l’impian—
to cspcllcndo qualsiasi cosa entrasse nella presa a mare, proprio
come avviene nelle vere Navi.

%sto sistema adottato da ogni mezzo commerciale SOttopo-
Sto a registro navale, garantisce una durata nel tempo di molti
annisenza bisogno di grossiinterventi di manutenzione. L'uso di
una valvola comandata elettricamente da un comando remoto
in plancia con eventuale allarme di acqua in sentina puo essere
comunque montata anche se non la riteniamo necessaria ai fini
della sicurezza. Il progetto Ocean King rispetta le direttive inter-
nazionali sull inquinamento MARPOL (Marine Pollution), che
prcvcdono I'esclusione di scarichi diretti a mare ¢ la presenza di
serbatoi acque grigic/ acque nere acque di sentina ed oli esausti.

Prese a mare normalmente usate

nel Diporto. La semplice rottura
di una fascetta provocherebbc danni

incalcolabili.
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SICUREZZA IN CASO DI INCENDIO.
L’ACCIAIO NON BRUCIA

LA VETRORESINA ST’

La vetroresina pcrdc la propria resistenza col calore ammorbi-
dendosi man mano chela temperatura sale e bruciaa temperatu-
re relativamente basse che variano dai 120 ai 250 gradi. Sele fibre
SONO €sposte, basta un fiammifero per innescare un incendio
poiché la fibra stessa ¢ un ottimo combustibile. Una volta che
un piccolo tuoco ¢ iniziato, la struttura della barca in vetroresina
agisce come un grandc falo e in pochi minuti brucia e collassa il
tutto senza possibilité di rimedio. Gli incendi in mare sono un
evento catastrofico e possono essere innescati da mille motivi,
dalla caduta di un fulmine durante una tempesta, 0 dalla scin-
tilla causata da un filo elettrico scoperto, o da un corto circuito
elettrico. Spcsso, i cavi elettrici e alcune prese elettriche trovano
collocazione dietro paratic o accessi impossibili da ispezionare ¢
Spesso al loro interno rimangono detriti o rimasugh della lavora-
zione comprese le fibre di vetro a diretto contatto coni cavi elet-
trici. Basta il morso di un topolino, o il sovraccarico di un cavo
elettrico per provocare un disastro. Lalluminio fonde a circa
650 gradi € cio ¢ gia decisamente migliorc della vetroresina, ma
decisamente sotto i 1500 gradi dell’acciaio. Sebbene prcvcdcrc
un incendio a bordo sia una cosa veramente difficile da fare, noi
riteniamo che qualora un incendio dovesse scatenarsi, chiunquc
prcferirebbc trovarsi a bordo di una nave in acciaio piuttosto che
in vetroresina o alluminio. Prima che l'acciaio cominci a cede-
re e a incendiarsi, il fuoco puo essere contenuto ¢ Circoscriceo
in zone ben definite. Una volta chiuse le porte stagne ¢ tolta la
possibilita di ingresso dell'aria (grazie alle serrande tagliafuoco),
il tuoco dovrebbe contenere i suoi effetti disastrosi e distructivi

prima che comprometta il resto della nave. Un incendio in una
nave commerciale ¢ un evento sicuramente non auspicabilc, ma
per la stragrande maggioranza dei casi, gli effetti vengono con-
tenuti e il fuoco viene domato senza la pcrdita della nave. Una
volta innescato un incendio in una barca in vetroresina niente lo
potra fermare. Nell OK comunque ¢ presente anche un sofisti-
cato impianto dirilevazione incendi ed un sistema automatico di
spegnimento a CO2 in sala macchine. Oltre a questo, esiste un
sistema di spegnimento ad acqua di mare corredato ad una tuba-
zione fissa in acciaio ed una pompa da 50 metri cubi ora(50.000
Litri/Hr). Un sistema composto da numerosi idrandi tipo “Uni
45" garantisce lo spegnimento di un eventuale incendio prima
che possa propagarsia tutta la nave. Porte stagne, zone comparti-
mentate, casse del carburante integrate nello scafo, piani cottura
in cucina elettrici e non a gas, sala macchine con adcguato im-
pianto di ventilazione forzata ed intercettato in caso di incendio
da serrande tagliafuoco, abbondante spazio libero fra i motori,
sistema di rilevamento fumi e calori presente in ogni locale,
impianto di spegnimento a CO2 e idranti ad acqua salata dalla
grande portata formano una linea difensiva efficace e profcssio—
nale contro gli incendi.

Con il sistema a idranti di grandc portata, potrete anche dare
SOCCOIso a chiunquc si trovi in difficolta fungendo daveroe pro-
prio mezzo antincendio.

Lincendio di barche in Vetroresina
non € un evento cosi raro

come si possa crcdcrc.

NS}
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UN VERO RIMORCHIATORE O TUG

Oggi nel mercato ci sono moltcplici imbarcazioni soprannomi-
nate dai loro costruttori o progettisti con l’cpitcto di Rimorchia-
tore o pill pomposamente Expcdition Vessel o Trawler o Explo—
rer. Lactuale tendenza del mercato ¢ quclla di proporre barche
con queste nomenclature. Diciamo che la moda del momento
¢ quella dell’Explorer o dell” Expedition o del Tug. Molti co-
SCrULtori pero, Come spesso accade quando si cavalcal'onda della
moda, usano progetti esistenti di barche normali ¢ cambiando
qualchc particolarc di coperta o rimettendo mano alle linee di
prora, rinominano delle scmplici ¢ oneste barche da passeggio
in barche dalle fantomatiche doti marine. Nessuno purtroppo
puo evitare questo ¢ nessuna lcggc impcdiscc ad un cantiere o
progettista di chiamare una barca come vuole. Molti addirittura
riCOrrono a Nomi quanto mai assurdi che farebbero arricciare il
naso a qualsiasi studente di ingegneria navale tipo Fast Trawler o
Dislocante veloce o Navetta veloce, ecc..

Per fare chiarezza, o una barca ¢ dislocante, o ¢ planantc, 0 quan-
tomeno ¢ semidislocante, ma un dislocante veloce non puo csi-
stere e non esistera mai. Un Rimorchiatore veloce, non esistera
maie chiunquc lo proponga, millanta solo un concetto sbagliato.
Noi vorremmo chiarire dei concetti base su cui si fonda il con-
cetto di OK e che conviene comprcndcrc bene prima di