Alluminio: parlano i navigatori
Invece di disquisire sui pregi e sugli inconvenienti dell’alluminio, abbiamo cercato, selezionato e interrogato una ventina di navigatori/armatori che percorrono centinaia di migliaia di miglia su barche a vela costruite con questo materiale. Queste in sintesi sono le testimonianze.

Dal sobrio “Randonneur Cotier” di 8 metri al sofisticato “Passoa 60CC” di 18 metri, le barche a vela in alluminio che navigano in crociera riflettono una reale diversità, e i diportisti interrogati in questa inchiesta non infrangono questa regola.

Una diversità che trova riscontro nelle linee di carena, nelle appendici, nelle installazioni e nelle attrezzature.

Le più vecchie barche che qui andremo a esaminare sono degli anni ’70 come la “Trireme 43(1974),le più recenti hanno già, per la maggior parte, una traversata atlantica nel contamiglia, come questo “Ovni 435 o questo “UY 49,9”, che segnano sul log rispettivamente 6500 e 5500 miglia.

Quello che ne totalizza il maggiore numero è un “Malibu”(diventato Passoa 54) messo in acqua nel ’92: ha percorso 80.000 miglia principalmente alle latitudini meridionali (Patagonia, Terra del Fuoco, Isola di Pasqua, Tasmania, Nuova Zelanda, Antartico, C. Horn, Isole degli Stati, Nuova Caledonia…..).
Ma il record di percorrenza va senz’altro a un “Ovni 455CC” che, varato nel 2000 annota già sul libro di bordo la traversata Bretagna-Brasile andata e ritorno, ovvero 40.000 miglia! 

È seguito da vicino da un altro “Ovni 43” che in mano a Jimmy Cornell, fondatore dell’ARC, ha già tracciato una scia di 48.000 miglia tra oceani e poli, da quando ha abbandonato nel 1988 l’organizzazione delle transat e dei giri intorno al mondo.

Questo gruppo di navigatori naviga molto. Buon per loro e per noi; le loro risposte alle nostre domande hanno un peso importante.

Per quali ragioni (letture, incontri, prove, reputazione…) avete acquistato la barca in alluminio a bordo della quale navigate?
“Questo UY 49,9 è la 14° barca in alluminio che abbiamo fatto costruire” spiega Yves.

 “E’ il frutto delle nostre esperienze precedenti e dell’eccellente lavoro degli architetti Jacques e Nicolas  Faroux”.

“La reputazione di robustezza dell’alluminio e la lettura della prova dell’Alliage 38 apparso su Voiles  et Voiliers ci hanno spinti a fare visita al cantiere” dichiarano Alain e Marie-Jo.

Questi due tipi di approccio marcano le differenze tra quelli per i quali si tratta del primo acquisto e quelli che anno già avuto esperienze in materia.

Ma tutti gli equipaggi interrogati mettono al primo posto la reputazione di solidità dell’alluminio…salvo quello di “Nuance”(Francoise, Francois, Fabio e Felix): ”Abbiamo acquistato il nostro Trireme 43 di seconda mano dopo avere visitato 35 barche. Non ci eravamo fissati sul materiale, ma il fatto che questa sia di alluminio ha influito sulla decisione finale nonostante il prezzo più elevato. La perizia effettuata prima dell’acquisto ha riscontrato che lo scafo era in eccellente condizione, nonostante la barca avesse quasi 30 anni. Ciò conferma la reputazione di longevità del materiale. Secondo l’esperto che ha effettuato la perizia, ciò dipende soprattutto dal modo con cui la barca è stata costruita e poi mantenuta”.

Secondo l’equipaggio di “Imram” che ha effettuato il giro d’Europa a bordo di un Randonneur Cotier prima di pensare, disegnare, costruire l’Integral 1250, bisogna aggiungere il fattore ecologico:”Per la fabbricazione della barca in lega leggera è necessaria una quantità rilevante di energia che produce una quantità considerevole di CO2. Comunque si tratta di una materia nobile che, se ben costruita, è molto longeva, necessita di poca manutenzione e alla fine della sua vita può essere riciclata”.

A parità di programma e budget quali sono i concorrenti più vicini alla barca scelta? Ci sono delle limitazioni in misura e confort in rapporto a una in VTR, generalmente meno cara?

La maggior parte dei proprietari ammette di essersi informato sulle barche in VTR, in composito o in lamellare.

“Avremmo potuto scegliere una barca in VTR più grande, ma il nostro giro del mondo si svolgerà tra qualche anno, noi saremo quindi un po’ più vecchi e quindi meno vigorosi. Il nostro Ovni 345 ci pare essere dunque una buona scelta”.

“Se il budget di Alliage corrisponde a quello di una barca in VTR più grande non è per noi importante. Abbiamo volontariamente limitato la taglia a 38 piedi. Il confort e la sicurezza non sono stati sacrificati, neanche l’autonomia. Si è solo dovuto studiare meglio l’aspetto economico eliminando il superfluo!”.

Esprimono lo stesso concetto anche Pierre di “Tarinis”: ”Abbiamo dovuto rompere il salvadanaio!”.

Patrick di “Pangaia”: Nostri amici inglesi dicono che un 34 piedi costa globalmente la metà di un 43 piedi: hanno ragione!”.

Per Jean-Pierre e Monique che navigano e vivono in Polinesia, il problema non si è posto poiché essi desideravano una costruzione personalizzata. 

Francois spiega che il sacrificio si è fatto sull’età della barca: “Per lo stesso prezzo c’erano barche in VTR monostrato  dai 5 ai 10 anni di età al posto del nostro trireme trentenario!”:

Quale insegnamento potete trarre dalle miglia percorse a bordo in termini di confort, sicurezza, costruzione e manutenzione?

Certe dichiarazioni sono sintetiche ma molto espressive: “ Scelta del materiale+deriva mobile integrale=confort e sicurezza” (Frank, Ovni 435).

Altre, come quella di Christian (Garcia 62), più articolate: “Il risultato è superbo. Barca veloce, lo si capisce subito, stabile, rigida alla vela, silenziosa, il tutto con una sensazione di sicurezza che non avevo mai riscontrato su nessuna delle mie sette barche precedenti”.

“Un’isolamento di qualità è indispensabile” continua Patrice a proposito della sua Alliage 38. “Ho potuto confrontare in loco con degli Ovni”:

“Il materiale è un’incredibile conduttore termico e sonoro!” conferma Francois (Trireme 43). 

“Il motore a volte è insopportabile”, “Qui in Guyana si fa la sauna”.

Per quanto concerne l’elettrolisi, mito o realtà, lo stress degli armatori è sempre costante.

“ Mettiamo degli anodi a ogni fermata, ma nessuno è stato capace di dirci come installarli. Sullo scafo in alluminio, sull’attrezzatura in inox, o su tutti e due?. L’argomento “senza manutenzione” è da relativizzare, poiché penso che ho davanti a me molto lavoro di ricerca delle fughe di corrente  e di coppie elettrolitiche maligne. Ho notato che le basi dei candelieri in inox cominciano a reagire con la falchetta in alluminio”.

Eric (Ovni345): “Abbiamo qualche sospetto riguardo l’usura prematura dell’elica. Abbiamo osservato degli inizi di elettrolisi. Noi proviamo a risolverli ma constatiamo che diverse barche in alluminio del pontile 30 a La Rochelle hanno sintomi di questo tipo”.
“Questa è la terza barca in alluminio e mi conferma la mia scelta” scrive Philippe (Alliage 44). “Se l’isolamento è mal fatto o l’impianto elettrico mal realizzato, non bisogna concludere che una barca di alluminio sia una cattiva barca!”.

“Per quanto concerne il confort, la costruzione, la tenuta di mare, tutto è molto positivo” afferma Pierre (Ovni43). “Non c’è isolamento e lo sapevamo fin dall’inizio, ma ciò non ci ha disturbati. L’unico problema è la tenuta della pittura del ponte che fa bolle in molti punti”.

“C’è stato bisogno di rinforzare la scassa di deriva in Nuova Zelanda” rincara Joel (Malibu).  Questo difetto sembra essere stato risolto sui modelli più recenti.

“La sorveglianza costante dei circuiti elettrici e la pittura dello scafo sono i fastidi più frequenti. Ho fatto ridipingere il ponte: è una grande impresa. Perché non è solo lo scafo che può soffrire ma anche tutta l’opera morta. I pregi: tenuta assoluta. Tutto è saldato, nulla attraversa il ponte. Un giorno scendendo verso Capo Horn avevo chiuso tutto, ho messo in moto il gruppo elettrogeno e nel giro di un momento le orecchie mi facevano male, provavo una sensazione di mancanza d’aria: Ho cercato di aprire il tambuccio ma era impossibile: era letteralmente incollato per la depressione: Ho dovuto aprire una manica a vento per ristabilire l’equilibrio fra la pressione esterna ed interna. Bisogna fare molta prevenzione e manutenzione, avere a bordo una buona dotazione di attrezzi, pezzi di ricambio e tutte le schede tecniche dell’attrezzatura imbarcata con la lista dei concessionari. E imparare a servirsene. Questa è la lezione di questo viaggio: imparo ogni giorno che passa!”

Se rifacessi la scelta di una barca in alluminio, sarebbe la stessa?
È un si franco e generalizzato che ha luogo nelle risposte. 
“Ecco la prova!” esclama Bruno che, dopo un’andata e ritorno di 17.000 miglia a capo Horn a bordo di un Romanee, ne ha appena acquistata un’altra. 

È sempre presente la sindrome del metro in più o dell’attrezzatura più completa.

“Se lo dovessi rifare sceglierei la stessa barca ma sarei più rigoroso sul circuito elettrico” dice Jean-Pierre 

(Ovni 455CC).

“Se fossi tentato nel provare qualche cos’altro,sarebbe perché ogni programma di navigazione richiede delle capacità e delle caratteristiche particolari e perché è sempre appassionante sviluppare un progetto su misura” (Peter, Integral 12,50).

Jean-Pierre e Monique (Ovni 455): “E’ probabile che rifaremmo la stessa scelta, anche se esiste una enorme differenza tra la qualità globalmente eccellente di questa barca e gli errori che il cantiere è stato capace di fare, che noi abbiamo un po’ alla volta rettificato molto spesso con il suo aiuto e a sue spese”.

Per le navigazioni effettuate una barca in alluminio è indispensabile?
“Non indispensabile, ma molto rassicurante per la solidità” spiega Philippe (Alliage 44), che ben riassume la maggioranza delle opinioni espresse. “Inoltre le installazioni sono di più facile concezione e realizzazione, poiché non ci sono paratie strutturali e quindi lo scafo può essere arredato ed equipaggiato liberamente”.

Paradossalmente, coloro che reputano indispensabile l’alluminio, frequentano dei bacini di crociera molto diversi: “Quando si va al Sud (o all’estremo Nord), si urta il ghiaccio senza sosta,è così!” (Joel, Malibu).

“Per noi che viviamo in Polinesia e che abbiamo l’abitudine di frequentare ormeggi con meno di due metri d’acqua, l’alluminio e la deriva mobile ci sono parsi insostituibili” afferma Jean-Pierre (Ovni 455).

Lasciamo l’ultima parola a Jimmy (Ovni 43): “Credo che fosse Einstein a dire che i cimiteri sono pieni di gente indispensabile! Penso che una barca come l’Ovni è quasi indispensabile per il mio programma di navigazione…”. 

Conoscete degli esempi che provano che la barca in questione se l’è cavata perché era in alluminio?

La maggioranza delle testimonianze riguardano collisioni con boe di canale, oggetti galleggianti non identificati, rocce, moli, cetacei, senza dimenticare gli spiaggiamenti. A parte qualche bozza facile da riparare, niente di grave. Tuttavia niente prova che un altro materiale non avrebbe sopportato altrettanto bene queste sollecitazioni.

Quando le condizioni diventano più impegnative, l’importanza di uno scafo in metallo aumenta: “Al tempo dell’uragano Hugo” racconta Philippe (Alliage 44), la mia precedente barca in alluminio, non ha avuto altro che danni alla pittura, senza deformazioni delle fiancate, quando le barche in VTR hanno avuto grossi problemi strutturali. Ho avuto dei rinvii di coperta sradicati su barche in VTR, mai su una barca in alluminio”.

“Ho urtato il ghiaccio in Patagonia” spiega Joel (Malibu). “Su una morena all’inizio di un ghiacciaio ho fatto un errore: c’era troppo ghiaccio arenato. Ho voluto forzare il passaggio con la bassa marea e complice la corrente, ho violentemente urtato un grosso blocco di ghiaccio che ha lasciato una bella bozza sulla linea di galleggiamento. Nel corso di una tempesta ho anche visto un Maracuja attraversare un banco di corallo in Polinesia; è arrivato in laguna acciaccato ma perfettamente funzionante!”.

Nello stesso contesto Jimmy Cornell racconta che all’epoca del primo rally intorno al mondo che ha organizzato nel 1991-1992, un Levrier des Mers (Alubat) austriaco di nome “Amade”, si è incagliato in uno scoglio alle Tonga e ha sbattuto per 24 ore prima di liberarsi senza grossi danni.

Uno scafo in alluminio è quindi indistruttibile? Non proprio come racconta Serge: “Messa in acqua nel 1980, la nostra goletta in alluminio di 14,50 metri “Mac Marine” concretizzava i nostri sogni di navigazione d’altura. 
Il 5 agosto 1997 lasciamo Puerto La Cruz in Venezuela, per raggiungere La Tortuga. Alle ore 18 l’isola è in vista e il motore in moto. Serriamo le vele e imbocchiamo la passe. Improvvisamente il motore si ferma. 

Non c’è tempo per fare nulla, Mac Marine si corica sullo scoglio. I pescatori aiutarono l’equipaggio a sbarcare in mezzo ai frangenti mentre io rimasi a bordo. Dopo una notte intera di sballottamenti, la barca non faceva ancora acqua. È solo dopo molte ore che Mac Marine si riempì d’acqua e inizio a deformarsi. Cosi persi la barca”. Malgrado questa terribile esperienza, Serge costruì di nuovo una barca in alluminio, un Cigale 16 di nome “Siao-Mei”. Serge, sensibilizzato ai problemi di galleggiabilità e di tenuta di uno scafo, sottolinea che i ballast e i serbatoi del Cigale, che sono realizzati in alluminio saldato allo scafo e che perciò sono strutturali, potrebbero partecipare più attivamente alla sicurezza, se fossero ripartiti e “tramezzati” sui fianchi dello scafo fino a 10 cm al di sotto della linea di galleggiamento.

“Senza problemi di realizzazione (ed è un metallurgico che parla!), questa sorte di doppio scafo contribuirebbe inoltre alla rigidità dell’insieme”. Un idea alla quale pensare.

Essendo le barche in alluminio una specialità francese, come siete accolti all’estero e percepiti dagli altri navigatori?

Gli equipaggi interrogati sottolineano la buona accoglienza, a volte l’ammirazione, che gli stranieri riservano alle barche in alluminio di costruzione francese la cui reputazione è eccellente. Ricordiamo che gli articoli di Jimmy Cornell hanno molto polarizzato l’attenzione sull’alluminio in questi ultimi anni, specialmente presso gli anglosassoni. 
In effetti tutto dipende dallo scafo: se questo non è verniciato, è impossibile non indovinare il materiale di cui è fatto. Ma se è pitturato, qualche colpo sullo scafo permette agli interessati di identificare il materiale e di iniziare la conversazione. 

Solo i paesi del Nord Europa e la Norvegia in particolare, spiega Peter, sembrano meno entusiasti per l’alluminio perché soffrono della sfortunata esperienza di un noto navigatore che avrebbe perso la barca in alluminio a causa di una moneta da 5 centesimi caduta in fondo alla stiva e rimasta sul fondo,che avrebbe provocato l’elettrolisi….
Quali consigli dareste a un diportista che volesse navigare in altura?

“Fate come noi!” si riassumono in tre parole le risposte dei nostri navigatori di lungo corso.

Che aggiungono anche qualche raccomandazione tecnica piena di buon senso riguardante il confronto sui cantieri, sui preventivi e sulle attrezzature. Senza dimenticare la qualità del rapporto fra cantiere, architetto e cliente, fondamentale secondo loro. Rimarchiamo comunque che ciò rimane piuttosto soggettivo e personale poiché con il medesimo cantiere troviamo persone che hanno avuto rapporti ottimi e altre pessimi.
“Dopo avere definito il proprio programma” spiega Peter (Integral 12,50), ”basta fare il passo. Forse è la parte più difficile poiché per la barca, vostra compagna di viaggio, la scelta è immensa e non ce ne sono molte di veramente cattive. E’ tutto un compromesso tra la voglia, i mezzi e le attrezzature. Qualsiasi essa sia, curate la preparazione!”. (Alain, Alliage 38).

Che ne pensate della costruzione in alluminio spesso (Strongall) in confronto all’alluminio classico?

I due terzi dei navigatori intervistati non si interessano a questo tipo di costruzione, sia perché non la conoscono, sia perché non apprezzano l’estetica degli scafi a spigolo.

Coloro i quali hanno riflettuto sulla questione, si riconoscono in questa frase lapidaria di Philippe Harlè: “Il peso dell’acciaio, il prezzo dell’alluminio”.
Detto questo, riconosce Joel (Malibu): “Conosco degli armatori soddisfatti – Antoine, i Meffre, la famiglia Legris, per citare i più conosciuti”.

Ricordiamo che dopo un periodo di disinteresse, questo materiale ritorna sulla scena, con dei nuovi progettisti, nuovi cantieri e nuovi modelli come il “Generic 35”, proposto appena un anno fa e di cui sono state ordinati già quattro esemplari.

Delle diverse barche dei cantieri francesi (Alubat, Alliage, Alu Marine, Garcia, Mercator, Universal Yachting, Technimar, JFA, AFEP Marine, Locmeral, Dujardin….)che avete incontrato e paragonato alla vostra, quale sarebbe la vostra classifica?

Di fatto la questione non si pone così semplicemente; solo due cantieri (Alubat e Garcia) hanno prodotto abbastanza barche durante gli ultimi 30 anni, per potere giudicare con obbiettività.

“ Per le barche adatte alle navigazioni estreme, penso che Garcia sia in testa” afferma Joel (Malibu). A Puerto Williams (Cile), 55 gradi Sud, nel 1999 c’erano tre Garcia e due Damien 2 in acciaio. Queste barche fanno tutte charter nella Terra del Fuoco: “Arka” (Nouanni), “Callibistris (Passoa 50) e “Savannah” (Malibu).

In Antartico siamo andati con “Arka” e “Callibistris ci aveva preceduto nella Georgia del Sud. C’era anche un “Via” (Nils) e “Quic en Grogne” (deriva mobile progetto Harlè).

“Gli Ovni sono molto popolari  ma si vedono di meno nelle regioni estreme”. Questa opinione è condivisa dalla maggioranza degli equipaggi intervistati, ma lascia da parte le unità prodotte dai cantieri più recenti.

Sia chiaro, i fondatori di questi nuovi cantieri hanno spesso fatto gavetta in un cantiere conosciuto (Alubat, Garcia, Le Guen et Hemidy, Meta) prima di mettersi in proprio. 

Nel 1996 il primo rappresentante di questo nuovo interesse per l’alluminio, è stato il cantiere Alliage, ma attualmente assistiamo a una vera e propria fioritura  di progetti e cantieri che esplorano nuove idee e allargano l’offerta. Tanto meglio per la varietà di scelta e per la concorrenza, tanto meglio anche per coloro che cercano una barca personalizzabile, poiché Alubat costruisce ormai in serie (80 unità all’anno) e che Garcia si indirizza solo verso barche sempre più grandi.   
