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Mechanical characterization
of hemp and jute fibre
reinforced composites

Ing. Alessandro Pietro Caruso

ABSTRACT

The use of composites not always depends on eco-
nomic factors. The use flexibility, the versatility and
the chemical-physical quality are essential require-
ments. They optimize the phase properties over the
stress spatial distribution, obtaining light weight and
strength. Natural hemp and jute reinforcements po-
tentials are investigated and the encouragement com-
ing from the tests results of some laminates, in those
cases where the reinforcements had been especially
structured, has promoted a comparison with the per-
formances of a CFRP-HM carboresin for the aerospace
sector and to assess whether and how some vegetal fi-
bres can be used for a structural use more than others.

TESTING MATERIALS

The selected resin, I-SX10 Legno, shows a good tackifying
behaviour and, when it is in contact with fibres, it pro-
vides a good adhesion. It is especially suitable for main-
tenance and structural operations, for wood based and
fibreglass hulls. The loose hemp fibres and spool-hemp
(Egypt) and the jute hessian plain weave (single warp-
single weft) have been selected for economic and tech-
nical reasons. Their cost makes them interesting, and
they are sturdy too. Their average price on the market is
45€/q and the hemp extracted from the wooden part is
equal to 15€/q.

TESTED LAMINATES

The laminates were manufactured, through hand lay-
up, in a rectangular closed matching mould (Al) of di-
mensions 200 x 250 mm. Average thicknesses of some
millimetres have been obtained, considered as extreme-
ly low if one thinks of the high percentage fibre which
had been used. The coupling pressure which has been
applied to the mould is 1,5MPa and the surface finish is
compatible with the adopted technique. The reinforced
laminates based on fibres disposed with the same orien-
tation will be tested, which are called unidirectional re-
inforcements at 0°, mutually orthogonal distributions of
0-90° oriented fibres, hemp mats, i.e. random arranged
fibres as well as jute cloths (the material used for com-
mon export bags for coffee transportation). As for the 0°
orientation fibres, the V;, that is the maximum volume
% fibre used, was 56%. The 0-90° samples have been re-
inforced using 7 and 5 foils with an average % equal to
51%. Six jute hessian plain weave reinforcements at 43%
and eight at 46% were used too.

MATERIAL CHARACTERIZATION

The mechanical characterization of materials has
been lead in a very accurate way, according to
UNI Italian standards. The testing equipment was

Caratterizzazione
meccanica di compositi
rinforzati con fibre di
canapa e tessuto dijuta

RIASSUNTO

Ing. Alessandro Pietro Caruso

Limpiego di compositi non sempre dipende da ragioni economiche. Flessibilita nell’uti-
lizzo, versatilita e qualita chimico fisiche sono prerogative discriminanti. Essi ottimizzano
le proprieta delle fasi rispetto alla distribuzione spaziale degli sforzi, ottenendo leggerez-
za e resistenza. Siindagano, le potenzialita dei rinforzi naturali vegetali di canapa e juta.
Lincoraggiamento scaturito dagli esiti dei test di alcuni laminati, laddove il rinforzo era
stato opportunamente strutturato, ha suggerito di tentare un confronto con le presta-
zioni di una carboresina CFRP-HM per uso aeronautico per valutare, se ed in che modo,
alcune fibre vegetali possono piu di altre essere destinate ad impieghi strutturali.

MATERIALI DI PROVA

Laresinascelta, I-5X10 Legno,
ha un buon comportamen-
to“collante”e, a contatto con
le fibre, stabilisce una buona
adesione. E particolarmente
indicata per interventi ma-
nutentivi, strutturali su scafi
lignei e in vetroresina. La ca-
napa sciolta e su rocchetto
(Egitto) e la tela di juta sono
stati individuati per motivi
economici e tecnici. Il costo
le rende appetibili, inoltre
sono resistenti. Sul mercato
il prezzo medio e di 45 eu-
ro/q e 15 euro/q per quella
estratta dalla parte legnosa.

Fig. 1- Bobina di fibra di canapa
Hemp fibre spool
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Fig. 2 - Provino da impatto, mat di canapa
al 44%
Impact specimen, 44% hemp mat

I LAMINATI TESTATI

| laminati sono ottenuti per
formatura hand lay-up in
stampo rettangolare 200x250
mm di Al. Sono stati ottenu-
ti spessori medi di qualche
millimetro, ritenuti estrema-
mente ridotti se si pensa alla
alta percentuale di fibra in-
trodotta. La pressione di ac-
coppiamento applicata allo
stampo e 1,5MPa. La finitu-
ra superficiale & compatibile
con il metodo impiegato. Si
analizzeranno laminati rin-
forzati con fibre disposte
nella stessa direzione dette
rinforzo unidirezionale 0°, di-

stribuzioni mutuamente or-
togonali di fibra a 0-90°, mat
di canapa ovvero fibra dispo-
sta in modo casuale, tele di
juta export (quella dei co-
munissimi sacchi export per
il trasporto del caffe). Per gli
0°la V;, percentuale volume-
trica massima di fibra intro-
dotta, & stata il 56%. | provini
0-90° sono rinforzati con 7 e
5 lamine, con un valor me-
dio della percentuale pari al
51%. Sono stati previsti rin-
forzi di sei tele di juta al 43%
ed otto al 46%.

CARATTERIZZAZIONE
DEL MATERIALE

La caratterizzazione mecca-
nica dei materiali viene con-
dotta in modo rigoroso se-
guendo le prescrizioni delle
normative UNI di riferimen-
to. La macchina di prova é
una Instron-MTS. Le moda-
lita di frattura osservate so-
no diverse. Per i laminati a O-
90°in canapa e di tela di juta
(figg.7 €9), il numero difibre
resistenti nella direzione del-



la trazione ha influito in mo-
do sensibile. Il contorno del-
la frattura & regolare, molto
definito per le tele di juta piu
che per i 0-90°. Tutti i provi-
ni rinforzati con tela confer-
mano dati notiin letteratura:
valori di resistenza scadenti.
Al contrario, laminati con fi-
bra disposta in modo casua-
le mostrano sempre fratture
orientate in modo impreve-
dibile, con delaminazione di
grandi superfici e notevole
ritardo nell'avanzamento del
danno (figg.4 e 8).Cio e giusti-
ficato dall'orientamento ran-
dom delle fibre, evinto da
misure di microscopia ottica
al SEM (fig. 3),[1].

Fig. 6 - Provino unidirezionale 0°in fibra di canapa al 56%

0°- 56% hemp unidirectional specimen

Fig. 7 - Provino 0-90° in fibra di canapa al 52% / 0-90° - 52% hemp fibre specimen

Fig. 8 - Provino con mat in fibra di canapa al 43,22% / 43,22% hemp fibre mat specimen

Fig. 9 - Provino in tela di juta al 46% / 46% jute mat specimen

Fig. 10 - Provino unidirezionale 0° in fibra di canapa al 46%
0°and 46% hemp fibre unidirectional specimen

Fig. 3 - Distribuzione delle fibre secondo l'orientamento in superficie per un mat di canapa, 0°

indica l'orientamento dell’asse X

Fibre distribution according to the surface rientation for a hemp mat; 0°is the X axis

orientation

L'analisi ha svelato la straor-
dinaria performance dei pro-
vini a 0°. Durante la forma-
tura, tuttavia si genera un
disallineamento delle fibre
piu esterne, a contatto con
le pareti dello stampo. Tale
inconveniente riduce la resi-
stenza ed individua direzio-
ni preferenziali del danno
evidenziate talvolta da pro-
fonde fenditure distinte da
spiccate deviazioni angolari
(fig. 10).

| provini con canapa allinea-
ta hanno restituito un valore
medio della tensione mas-
sima molto alto a fronte di
risultati circa sei volte piu
bassi rilevati per le tele di
juta (fig. 12). Aumentare la
percentuale di juta nel lami-
nato non ne ha migliorato le
proprieta.

La fibra di canapa sembra
rinforzare i laminati in modo
decisamente migliore della
juta.

Fig. 4 - Danno da
flessione del mat
canapa
Flexural damage
of the hemp mat

Fig. 5 - Danno da
flessione
per canapa
a0°al 46 %
Flexural damage
for the 0°- 46%
hemp

Per i provini rin-

forzati a 0-90° di
canapa si é riscon- 6o
trato un migliora- s

mento sensibile le- 7
gatoad unaumen-
todi Ve 20
Anche peri test di
flessione la mac- o

china di prova &
ancora la MTS.

Le prestazioni piu
performantiappar-
tengono ai provi-
ni con fibra unidirezionale
orientata nella dimensione
predominante del provino
ed ai laminati 0-90°.

Nella flessione, la matrice &
chiamata a rivestire il ruolo
di agente resistente. Alcune
configurazioni unidireziona-
liaumentano la resistenza se
la Vi diminuisce. Cio & confer-
mato da prove su vetroresine.
In genere dopo aver supera-
to il peak load, che indica la
massima azione resistente
per il regime di sforzo flessio-
nale, spessoil trend intrapre-
so & vistosamente monoto-
no decrescente significando
una alta attitudine, esibita
dal laminato, ad immagazzi-
nare energia (fig. 13).

Il cedimento strutturale & di
fatto avvenuto, ma la propa-
gazione del danno avviene
gradualmente.

Il laminato realizzato con
tela di juta invece si & con-

INSTRON-MTS and the cracking occurences were
various. As for the 0-90° hemp and jute cloth lami-
nates (figg 7 and 9), the amount of resistant fibres
in the tensile strength direction played an essential
role. The profile of cracking areas was regular and
very well defined in the case of the jute cloth, more
than the 0-90° oriented ones. All the reinforced
samples using mats have confirmed the data which
is well known and reported in literature, showing a
very low strength. On the contrary, the laminates
based on random arranged fibres always show
cracks which are oriented in an unexpected way,
showing delamination of large areas and a highly
delayed damage progress (figg. 4 and 8). This has
been explained by the random orientation of the
fibres, proved by SEM optical microscopy measure-
ments (fig. 3) [1].

The study has shown the extraordinary performan-
ce of the 0° oriented samples. However, during the
moulding process a misalignement of the outer

B
E (GPa)
a

Jute /epoxy Hemp /opoxy Jute/epoxy Hemp /epoxy

Fig. 11 - Resistenza a trazione e modulo elastico, valore medio e deviazione standard
Tensile strength and elastic modulus, average value and standard deviation

fibres has been observed, in contact with the mould
walls. Such a flaw decreases the strength and finds
preferential directions of the damage, which are
sometimes highlighted by deep cracks showing
clear angle deviations (fig. 10).

The aligned hemp based samples have given an
average max tensile strength rate which is very high,
accordingtotheresultswhichareas sixtimeslowerfor
thejute plain weave (fig. 12). Increasing the laminate
jute % contentrate in the laminate has notimproved
its properties. The hemp fibre seems to strengthen
laminates really much more than jute mats.

As far as the 0-90° hemp reinforced samples are
concerned, a sensible improvement has been ob-
served, which was related to an increase in the V.
Even in the case of the flexural tests, the testing ma-
chine used s still MTS. The higher performance rate
is shown by the unidirectional fibre which is orient-
tedin the prevailing dimension of the sample and by
the 0-90° laminates. In the flexural test, the matrix
should play the role of a high resistance agent. Some
undirectional configurations increase the strength
as the V; decreases. This is confirmed by the tests
carried out on fibreglass. In general, after exceeding
the peak load, showing the maximum strength in
the flexural strength test, often the current trend
regularly visibly decreases proving a clear trend of
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the laminate to store
energy (fig. 13). The
structural yield rate
has thus taken pla-
ce, but the damage
diffusion occurs step
by step.

Conversely, the lami-
nate based on jute
matwas stillthe worst,
the diagrams stop a-
bruptly at the failure
onset.

Therefore, the hemp
laminates show a
good strain energy

Fig. 12 - Trazione del provino 0° al 56% di canapa

Fig. 13 - Flessione per un mat al 44%

abso. rp tion. Tensile strength of the 0° 56° loose hemp Flexural strength of a 44% hemp mat

RINFORZO FIBRE % G max trazione [MPa] G max flessione [MPa]
REINFORCEMENT FIBERS % | G,qtensilestrength[MPa] | Gy flexuralstrength [MPa]
(anapa monodirezionale 0°
0° unidirectional hemp 260,23 2495
(anapa monodirezionale 0°
0° unidirectional hemp 26 309 199
(Canapa monodirezionale 0°
0° unidirectional hemp % 258,81 1914
(Canapa 0-90°
0-90°hemp 50,69 18 124
Fig. 14- Valore medio e deviazione standard della resistenza a flessione e del modulo elastico
(Canapa 0-90 per tele di juta e mat di canapa
0-90° hemp 52 1221 161,67 Average value and standard deviation of the flexural strength and elastic modulus for a
jute cloth and hemp mat
Canapa I mat B2 58,67 69,2
lemp mat } . . - R
LIMPATTO IN disposizione. Il dardo & do-
Canapa in mat " 6135 97533 MATRICE EPOXY tato di sensori strain-gauge
Hemp mat ! ! 0 piezoelettrici connessi al
) A causa del complesso mec-  PC per consentire un rapido
}elta d;Jyta It} 63,64 88.25 canismo difrattura limpatto, monitoraggio dell’hardware
ute plain weave anche quello che non gene-  impiegato e la sua calibrazio-
Tela di Juta ra effetti visibili, da adito ad  ne, numero dei punti acqui-
Jute plain weave 46 58 89,2 una incertezza nella stima siti, tempo di campionamen-

Tab. 1- Valori medi di massimo carico unitario a trazione ed a flessione

Average rate of ultimate tensile and flexural strength

Compared with the pure resin, the average 0, ra-
tio, average tensile and flexural rate has been asses-
sed at6:1and4:1; alower ratio is obtained from the
0-90° oriented samples, i.e. 2,2:1 and 2,8:1. As for
the jute fibre the ratio is almost comparable.

EPOXY MATRIX IMPACT

Due to the complex cracking mechanism, the im-
pact, even the one which does not bring about
visible effects, leads to a doubtful estimate of the
damage. The composite material loading strength
is related to the loading speed rate itself. The
impact tests give information about the quality of

fermato ancora il peggiore,
i diagrammi si interrompo-
no bruscamentein corrispon-
denza del punto di crisi.

I laminati in canapa presen-
tano, quindi, un buon assor-
bimento di energia di defor-
mazione. Rispetto alla resina
pura, il rapporto tra la G
media di trazione e flessione
estimato a 6:1 e 4:1.Rappor-
ti piu bassi si ottengono per
gli 0-90° ovvero 2,2:1 e 2,8:1.
Per lajutail rapporto & quasi
unitario.

del danno.

La resistenza del materiale
composito nei confronti di
un carico e legata alla ve-
locita di somministrazione
del carico stesso.

Le prove diimpatto fornisco-
no indicazioni sulla bonta
dei laminati. La macchina di
prova & una CEAST Fractovis
a caduta di peso.

| campioni sono stati impat-
tati da un‘altezza di mezzo
metro. Lenergia possedu-
ta dal dardo é ritenuta piu
che sufficiente per produrre
la penetrazione dei provini
normati 70x70mm a nostra

to, altezza di caduta.

RISULTATI

Leffetto visibile e il totale
cedimento dell'area colpi-
ta, dovuto a delaminazione
o alla spiccata fragilita del
materiale. Spesso la zona
distrutta € un foro passan-
te. Nel caso dei 0-90° e dei
mat, il foro d’uscita presenta
contorniirregolari (figg. 19 e
21). Le provette di canapa 0°
subiscono una frattura netta
e cio dipende dall’assenza di
fibra orientata nella direzio-



Fig. 15- Vista anteriore provino 0°
in canapa

Front view of a 0° hemp sample

Fig. 16 - Frattura per il 0° al 56%
0°- 56% sample cracking

Fig. 17 - Frattura della tela di juta al 43%
43% jute weave cracking

ne dello strappo. Per alcune
provette la zona danneggia-
ta € estesa, mentre & piu li-
mitata in altre (figg. 15, 16 e
17). Lo spessore ridotto dei
campioni sembra che limi-
ti o impedisca fessurazioni
maggiori.

Per i rinforzi in tela di juta
sono stati ottenuti esiti sca-
denti mostrando bordi di
fratture nette per trama e
ordito, in accordo con i dati
ottenuti alle prove di trazio-
ne e flessione. Il valor medio
dell'energia assorbita & sta-
to scadente. Stratificazioni
pit complesse hanno influi-
to marginalmente nel mi-
glioramento delle proprieta

strutturaliimpedendo talvol-
ta alle provette difrantumar-
si (fig. 22). Il valor medio di
energia a rottura assorbito &
stato modesto.

| laminati rinforzati con mat
di canapa mostrano una de-
cisa inversione di tendenza.
Non esistendo un orienta-
mento preferenziale del rin-
forzo, il provino diventa piu
idoneo di altri ad assorbire
energia.

La forte anisotropia consente
di ottenere aliquote di ener-
gia assorbite piu alte. Il mi-
glior comportamento ad im-
patto é stato esibito dai lami-
nati con fibre lunghe a 0-90°.
La distribuzione del rinforzo

elasuaV;, sono discriminanti
che hanno portato al miglio-
ramento strutturale.

ASPETTI ENERGETICI

| test IFW consentono di far
luce sulle attitudini di resi-
stenza e di assorbimento di
energia.

La curva Forza/spostamento
mostra come in corrispon-
denza della F di primo dan-
neggiamento, inizino ad ap-
parire delaminazioni e/o rot-
ture di fibre in superficie.

In base a diversi studi [2], [3]
esiste un legame tra la rot-
tura della matrice e l'inizio

laminates. The testing machine is a CEAST Fracto-
vis, working on impact load from a falling weight.
The samples have been impacted from a height of
half metre. The energy stored by the falling object
is considered more than enough to cause the in-
dentation of the standardized 70x70 mm sized
specimens, available to the researchers. The dard
is provided with strain-gauge or piezoelectric sen-
sors which are connected to the PC to allow a quick
monitoring action of the hardware used, as well as
its calibration, number of acquired points, sampling
time and falling height.

RESULTS

The visible effect is the total yield occurrence of the
indented area, due to the delamination or to the
evident fragility of the material. The cracked area is
often a through hole. In the case of 0-90° oriented
materials and mats, the outlet shows irregular ed-
ges (figg. 19and 21). The 0°hemp coupons undergo
a visible crack and this depends on the lack of the
fibre which is oriented in the tearing direction. As
for some coupons the damaged area is wide, while
it is smaller in other cases (figg. 15, 16 and 17). The
lower thickness of the samples seems to hinder or
to stop larger cracking occurrences.

Fig. 18- Vista anteriore per il provino in
canapa 0-90° [50,69%]

Front view of the 0-90° hemp sample
(50, 69%)

Fig. 21- Vista posteriore del mat
Rear view of the mat

Fig. 19 -Vista posteriore del F6i
Rear view of F6i

Fig. 22 - Perfetta penetrazione, tela di
juta al 46%
Total indentation, 46% jute weave

Fig. 20 -Vista anteriore del matal
43,22%
Front view of the 43,22% mat

Fig. 23 - Retro del provino M5i
Rear view of M5i sample

Fig. 24 - Forza di impatto per il provino G6i canapa 0-90° al 52%
Impact loading for the G6i 0-90° and 52% hemp specimen
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Fig. 25 - Energia di impatto per il provino G6i
Impact energy for the G6i specimen
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Fig. 26 - Isteresi per la canapa 0-90° al 50,69%
Hysteresis of 0-90°, 50,69% hemp

Fig. 26bis - Isteresi per il mat di canapa al 43,22%
Hysteresis of 43,22% hemp mat

Fig. 27 - Forza di impatto per il provino N4i, canapa 0° al 56%
Impact loading for N4i, 0°-56% hemp specimen

From the jute plain weave poor results have been
obtained showing cracking on the edges, on warp
and weft, in line with the tensile and flexural strength
data. The average rate of the absorbed energy was
low too. More complex multi-layered laminations
had a low influence on the improvement of the
structural properties, sometimes preventing the
coupons from breaking into pieces (fig. 22). The ave-
rage ultimate strength energy rate which was ab-
sorbed was not high and the hemp mat reinforced
laminates show an opposite trend. Since there is not
a preferential orientation of the reinforcement, the
sample becomes more suitable than others for ener-
gy absorption. The high anisotropy allows higher
absorbed energy rates; the best impact behaviour
is shown by the laminates based on 0- 90° long
fibres. The distribution reinforcement and its Vplay
a fundamental role leading to a structural impro-
vement.

ENERG Y TOPICS

The IFW tests allow to throw light on the resistance
behaviour and energy absorption rate. The force/
shift slope shows how, matching the F of the early
damage, delamination occurrences start as well as

Fig. 28 - Andamento dell’energia totale di rottura per il provino N4i
Total ultimate energy trend for N4i specimen

della delaminazione che do-
vrebbe propagarsi partendo
da strati interni o negli strati
piu esterni opposti alla su-
perficie impattata (figg. 18 e

19). Le fibre vengono rotte
quando carico ed energia
assumono valore massimo.
Lindividuazione delle aree
sottese E, P, D (fase elastica,

plastica e smorzamento o
damping phase, fig. 26), da
indicazioni sul modo di rot-
tura. L'area confinata & I'ener-
gia assorbita.

Fig. 29 - Andamento dei valori medi delle digressioni rilevate per le prove IFW / Trend of the average values of the digressions observed for the IFW trials

VIAMARE BYSEA - 1-2013
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800+

Jute/epoxy

Hemp,/epoxy

/or fibre cracks on the
surface. According to
various research acti-
vities [2, 3] the matrix
break andthe early de-
lamination process are
related, which should
spread out starting
from the inner layers
or in the outer layers,
opposite to the im-
pacted surface (figg
18 and 19). The fibres
are broken when load

Fig. 30 - Digressioni per il valore di Fra: dei laminati di canapa e Juta
Digressions for Fmax rate of hemp and jute laminates

Una piu estesa damping
phase, indicherebbe una piu
efficiente dissipazione del-
I'energia, come accade per
compositi in fibra di lino [4].
Per i laminati rinforzati con
mat di canapa, I'energia spe-
sa per frenare la penetrazione

e attribuita all'orientamento
random delle fibre.

Per i laminati rinforzati da ca-
napa 0-90° si evince una su-
periorita di prestazioniin cor-
rispondenza di V; piu alte.
| provini con la tela di juta
sono “esplosi” (fig. 17), quelli

Fig. 31- Diagramma di carico per CFRM-HM
Loading curve for CFRP-HM

piu ricchi di fibra hanno su-
bito perfetta penetrazione di
tipo fragile, testimoniata dal
modello a croce del foro di
uscita (figg. 22 e 23). L'urto,
nella zona di influenza, si di-
stribuisce omogeneamente.
I lembi sollevati, possiedono

and energy reach the
highest rate. The iden-
tification of the E, P, D underlying areas (elastic pha-
se, plastic and damping phase, fig. 26) is the evi-
dence of the occurring cracking type. The confined
area is the absorbed energy. A larger damping pha-
se should mean a more efficient energy dissipation,
as in the case of the flax fibre based composites [4].
As for the hemp mat reinforced laminates, the ener-
gy used to hinder indentation is due to the random
orientation of the fibres.

The 0-90° hemp reinforced laminates show higher
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performances matching the higher V.

The jute plain weave reinforced specimens are
“exploded” (fig. 17), those which are rich in fibre
have undergone a fragile-type total indentation,
witnessed by the cross type model of the outlet hole
(figg. 22 and 23). The impact in the influence zone is
evenly distributed and the lifted edge are sized and
shaped in the same way; in addition, the average
absorbed energy rate is as three times higher than
the homologous which is less rich in fibre. The hemp
reinforced laminates are better than the jute cloth
ones regardless the V,.

Research on various resins has confirmed the
hypothesis that the impact resistance can basically
depend on the fibre nature and to a certain extent
on the resin nature [5, 6]. The 0-90° oriented hemp
cloth have given energy absorption rates which
are comparable with those concerning some car-
boresins. Therefore, a comparative test with a high
module and comparable thickness resin has been
planned. The selected laminate was a 0-90° (hemp/
epoxy) sample with an actual value of absorbed
energy equal to 32,055J (fig. 33) [7].

If one takes into account not only the number re-
sult, but also that the comparison was apparently
unequal at first, that actually was lead between dif-
ferent classes of materials which could not be com-
pared, nothing but a positive evaluation can be put
forward. The natural fibre based laminate perfor-
mance, although lower in terms of the numerical
data obtained, can be considered as a good one.
The natural laminate energy reached 56% of the
carbon based homologous (56,91J), a rather good
result if one just think of manufacturing process co-
sts, accounting for about € 2.

The decreasing resistance occurs in those cases
where the fibre is not well positioned. The assess-
ment of the trials is positive especially for the 0°and
90° hemp long fibres. There are factors which can
be improved, related to the moulding process. SEM
tests have confirmed that the moulding pressures
which can be reached using the adopted techni-
ques are not enough to avoid interruptions. The
laminate shows micro-defects and a lower V; than
expected. The manual technique does not allow to
increase the V; without changing the thickness. If
larger volumes statistically show more defects, the
higher thickness does not represent a condition
to improve the mechanical properties. The hemp
strand can lead to the production of stable and
prepreg mats, meeting the requirements. Howe-
ver, it does not seem that the physical limitations
can be easily overcome. The trials giving informa-
tion about the impact resistance behaviour are the
IFW. The influence of the fibre on the impact is still
to be investigated and the strength is influenced

Fig. 32 - Diagramma dell'energia per CFRP-HM
CFRP-HM energy curve

Fig. 33 - Confronto tra CFRP ed il 0-90° canapa

Comparison between CFRP and 0-90° hemp

forma e dimensioni presso-
ché uguali, il valor medio di
energia assorbita é tre volte
piu alto che nell'omologo
meno ricco di fibra. | lamina-
ti rinforzati con canapa sono
superiori alle tele di juta indi-
pendentemente dalla V;.

Ricerche su diverse resine
confermano lipotesi che la
resistenza ad impatto puo di-
pendere essenzialmente dal-
la natura della fibra ed in mi-
sura minore da quella della
resina [5], [6]. | mat ed i 0-90°
di canapa, hanno restituito
valori di energia di penetra-
zione comparabili con quelli
di alcune carboresine.

E stato perciod pianificato un
test comparativo conunacar-

boresina alto modulo e spes-
sore paragonabile. Il lami-
nato scelto & stato un 0-90°
[canapa/Epoxy] con un valo-
re reale di energia assorbita
pari a 32,055J (fig. 33), [7].
Se si tiene conto non solo
delrisultato numerico quan-
to del fatto che il confronto,
in prima battuta apparente-
mente impari, € stato con-
dotto tra classi diverse di
materiali non confrontabili,
non si puo che esprimere un
giudizio positivo. La presta-
zione del laminato in fibra
naturale, anche se piu sca-
dente per valori numerici
ottenuti, & da considerarsi
tuttavia soddisfacente.
Lenergia del laminato na-
turale ha raggiunto il 56%
dell'omologo in carbonio
(56,91)), dato accettabile se
si pensa al costo sostenuto
per la sua realizzazione, cir-
ca 2 euro.

La diminuzione di resistenza

occorre laddove la fibra non
& posizionata bene. Il giudizio
sulle prove & positivo specie
per la fibra lunga di canapa a
0° ed a 0-90°. Esistono fattori
suscettibili di miglioramento
legati alla formatura. Anali-
si al SEM hanno confermato
che le pressioni di formatura
raggiungibili con le tecniche
adottate non sono sufficienti
ad evitare soluzioni di con-
tinuita. Il laminato presenta
micro difetti con una V; piu
bassa del previsto. La tecnica
manuale rende impossibile
aumentare V; senza variare lo
spessore. Se volumi maggio-
ri contengono statisticamen-
te un numero maggiore di
difetti, 'aumento dello spes-
sore non costituisce una con-
dizione per migliorare le pro-
prieta meccaniche. Lo strand
di canapa puo aprire la strada
alla produzione di stuoie sta-
bili e preimpregnate rispon-
denti alle esigenze. | limiti fi-
sici della fibra, non sembrano
tuttavia superabili. Le prove
che informano sulle attitudi-
ni di resistenza agli urti sono
le IFW. Linfluenza della fibra
sullimpatto & da chiarire, la
resistenza e anche in questo
casoinfluenzata dalla presen-
za di difetti. Cosi accade per
la canapa, rinforzo tra i piu
promettenti. Limpiego della
sola tela dijuta é sconsigliato.
Inoltre, altre esperienze sco-
raggiano l'impiego di stuoie
generiche o di feltri. Tuttavia
non & ancora chiaro se, in
termini di performance, sia
preferibile utilizzare tessuti o
fibre libere. Il confronto ese-
guito con la carboresina apre
la strada per la canapa ad
ipotesi realistiche diimpiego,
avendo dedotto buoni livelli
di assorbimento energetico.
Essa possiede attitudini no-
tevoli per sostituire talvolta le
fibre di carbonio e quelle di
vetro. Quando tuttavia si pre-
vedono impieghi strutturalio
gravosi & necessario dirottare
la scelta altrove.



Ing. Alessandro Pietro Caruso - Laurea in Ingegneria Meccanica.
Docente di Meccanica Applicata e Tecnologia Meccanica presso ISIS
“Marconi” - Pavullo (Modena) ed altri Istituti di Istruzione Superiore.
Consulente per la ricerca e la progettazione di laminati compositi.
Collaborazione con: 2 International Conference on Innovative Natural
Fibre Composites for Industrial Applications, April 15-18, 2009, University
of Rome “La Sapienza’, Rome, Italy

"Mechanics of Nano, Micro and Macro Composite Structures - Politecnico di
Torino, Italy 18-20 June 2012 — Sezione: Problems of Impact on Composite
Structures

XI Convegno Nazionale AIMAT, Gaeta (LT) Italy 16 — 19 settembre 2012

— prossima edizione.

Ing. Alessandro Pietro Caruso - Degree in Mechanical Engineering is a
Professor of Applied Mechanics and Mechanical Technology at ISIS “Marconi”
— Pavullo (Modena) and other High Educational Institutes. Consultant for
research and designing in the field of composite materials.

Cooperation with 2" International Conference on Innovative Natural Fibre
Composites for Industrial Applications, April 15-18, 2009, University of Rome
“La Sapienza’] Rome, Italy

“"Mechanics of Nano, Micro and Macro Composite Structures - Politecnico di
Torino, Italy 18-20 June 2012 — Sezione: Problems of Impact on Composite
Structures

Xl Convegno Nazionale AIMAT, Gaeta (LT) Italy 16 — 19 settembre 2012

— next edition.

- www.evac.com

also in this case by the defect occurrences.
This is the case of hemp, one of the most
promising reinforcements. The use of only
the jute mat is not recommended. Further-
more, other tests on the field do not suggest
the use of ordinary mats or felt. However,
it is still to be found out whether, in terms
of performance, it is better to use fabrics or
free fibres. The comparison with the carbo-
resin seems to favour the use of hemp, for
its good energy absorption rate. It shows
consistent characteristics leading to repla-
ce sometimes the carbon and glass fibres.
Nevertheless, when structural or heavy duty
uses are expected it is better to look for other
solutions..
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the laminate to store
energy (fig. 13). The
structural yield rate
has thus taken pla-
ce, but the damage
diffusion occurs step
by step.

Conversely, the lami-
nate based on jute
matwas stillthe worst,
the diagrams stop a-
bruptly at the failure
onset.

Therefore, the hemp
laminates show a
good strain energy

Fig. 12 - Trazione del provino 0° al 56% di canapa

Fig. 13 - Flessione per un mat al 44%

abso. rp tion. Tensile strength of the 0° 56° loose hemp Flexural strength of a 44% hemp mat

RINFORZO FIBRE % G max trazione [MPa] G max flessione [MPa]
REINFORCEMENT FIBERS % | G,qtensilestrength[MPa] | Gy flexuralstrength [MPa]
(anapa monodirezionale 0°
0° unidirectional hemp 260,23 2495
(anapa monodirezionale 0°
0° unidirectional hemp 26 309 199
(Canapa monodirezionale 0°
0° unidirectional hemp % 258,81 1914
(Canapa 0-90°
0-90°hemp 50,69 18 124
Fig. 14- Valore medio e deviazione standard della resistenza a flessione e del modulo elastico
(Canapa 0-90 per tele di juta e mat di canapa
0-90° hemp 52 1221 161,67 Average value and standard deviation of the flexural strength and elastic modulus for a
jute cloth and hemp mat
Canapa I mat B2 58,67 69,2
lemp mat } . . - R
LIMPATTO IN disposizione. Il dardo & do-
Canapa in mat " 6135 97533 MATRICE EPOXY tato di sensori strain-gauge
Hemp mat ! ! 0 piezoelettrici connessi al
) A causa del complesso mec-  PC per consentire un rapido
}elta d;Jyta It} 63,64 88.25 canismo difrattura limpatto, monitoraggio dell’hardware
ute plain weave anche quello che non gene-  impiegato e la sua calibrazio-
Tela di Juta ra effetti visibili, da adito ad  ne, numero dei punti acqui-
Jute plain weave 46 58 89,2 una incertezza nella stima siti, tempo di campionamen-

Tab. 1- Valori medi di massimo carico unitario a trazione ed a flessione

Average rate of ultimate tensile and flexural strength

Compared with the pure resin, the average 0, ra-
tio, average tensile and flexural rate has been asses-
sed at6:1and4:1; alower ratio is obtained from the
0-90° oriented samples, i.e. 2,2:1 and 2,8:1. As for
the jute fibre the ratio is almost comparable.

EPOXY MATRIX IMPACT

Due to the complex cracking mechanism, the im-
pact, even the one which does not bring about
visible effects, leads to a doubtful estimate of the
damage. The composite material loading strength
is related to the loading speed rate itself. The
impact tests give information about the quality of

fermato ancora il peggiore,
i diagrammi si interrompo-
no bruscamentein corrispon-
denza del punto di crisi.

I laminati in canapa presen-
tano, quindi, un buon assor-
bimento di energia di defor-
mazione. Rispetto alla resina
pura, il rapporto tra la G
media di trazione e flessione
estimato a 6:1 e 4:1.Rappor-
ti piu bassi si ottengono per
gli 0-90° ovvero 2,2:1 e 2,8:1.
Per lajutail rapporto & quasi
unitario.

VIAMARE BYSEA - 1-2013

del danno.

La resistenza del materiale
composito nei confronti di
un carico e legata alla ve-
locita di somministrazione
del carico stesso.

Le prove diimpatto fornisco-
no indicazioni sulla bonta
dei laminati. La macchina di
prova & una CEAST Fractovis
a caduta di peso.

| campioni sono stati impat-
tati da un‘altezza di mezzo
metro. Lenergia possedu-
ta dal dardo é ritenuta piu
che sufficiente per produrre
la penetrazione dei provini
normati 70x70mm a nostra

to, altezza di caduta.

RISULTATI

Leffetto visibile e il totale
cedimento dell'area colpi-
ta, dovuto a delaminazione
o alla spiccata fragilita del
materiale. Spesso la zona
distrutta € un foro passan-
te. Nel caso dei 0-90° e dei
mat, il foro d’uscita presenta
contorniirregolari (figg. 19 e
21). Le provette di canapa 0°
subiscono una frattura netta
e cio dipende dall’assenza di
fibra orientata nella direzio-



New materials to infuse
the UK largest sailing yacht

Samantha Bell,
Scott Bader Co. Ltd.

The largest fibreglass sailing yacht produced by resin
infusion in the UK to date was built by Discovery Yachts,
at Marchwood, near Southampton.

The transition by the yachts constructor from tradi-
tional wet layup to infusion production for their new
Discovery 57 has been driven by the company’s desire
to improve the quality and performance of their yachts,
to reduce styrene emissions and improve shop floor
working conditions. The new yacht’s composite hull is
fabricated from Scott Bader’s vinyl ester infusion resin
Crystic VE 679-03 in combination with a ‘matched’ ma-
rine system using VE 679PA skincoat and new Crystic
Permabright D-Iso/NPG high UV performance, marine
approved gelcoat.

The hull, which is 57.33ft (17.48 m) long, with a beam
of 16.67ft (5.1m) and a 7.67ft (2.35m) draft, was infused
using vacuum bagging in one complete, seamless sec-
tion to precise dimensions and a ‘pre calculated’ 500kg
lower composite hull weight.

The infusion process has produced a better consoli-
dated laminate, making a stronger yet significantly
lighter hull for improved speed; the 500kg saving is a
20% weight reduction. The new Discovery 57 has had
its world debut at the Southampton Boat Show in Sep-
tember 2012.

Created by the legendary Ron Holland design team, the
hull offers a sleek underwater profile.

The immensely strong lay-up specified by the designers
and structural engineers meets or exceeds full CE regu-
lations for Category ‘A-Ocean

The hull is laid up in female moulds and is constructed
in a modern, climatecontrolled laminating facility. It
has two coats of isothalic gelcoat, which is of top qual-
ity, with non-pigmented gelcoat below the waterline.
The hull structure is produced by a vacuum infusion
that produces a hull with the precise fibre to resin ra-
tio resulting in a hull that is stiffer, lighter and stronger.
This combination makes for an impervious hull surface
that is highly resistant to osmosis.

The vinylester resin used throughout the hull giving su-
perior strength over more traditional polyester resins.
The lay-up incorporates a high density foam core which
provides exceptional stiffness and insulation.
Laying-up under vacuum ensures complete structural
integrity. Multiaxial E-glass is used extensively for opti-
mum strength to weight ratio, and this is further stiff-
ened by a layer of Kevlar throughout the forward part
of the hull. Massive stringers run the full length of the
boat, with structural rings athwart ships.

The hull below the waterline is epoxy coated (a further
barrier to osmosis) and given two coats of anti-fouling.
It has a double boot top line moulded in the gelcoat and
a hand-applied caveta line.

Il piu grande cabinato a vela
in vetroresina finora realizza-
toin Gran Bretagna mediante
infusione diresina, & operadi
Discovery Yachts, Marchwood,
vicino a Southampton. Il pas-
saggio dal processo di lami-
nazione manuale tradizionale
a quello per infusione, attua-
to dal cantiere per la costru-
zione del Discovery 57 é stato
ideato con il preciso intento
del costruttore di migliorare
la qualita e la prestazione del-
le proprie imbarcazioni, ridu-
cendo le emissioni di stirene
e migliorando le condizioni
di lavoro in cantiere. Il nuovo
scafo in composito di questa
imbarcazione € stato realizza-
to con laresina d'infusione vi-
nilestere Crystic VE 679-03 di
Scott Bader in combinazione
con un sistema corrispon-
dente per uso nautico basato
sullo skincoat VE 679PA e sul
nuovo gelcoat Crystic Perma-
bright D-Iso/NPG di alta pre-
stazione agli UV, approvato
per uso nautico.

Lo scafo di 57,33 piedi (17,48
m.), baglio massimo di 16,67

Samantha Bell, Scott Bader Co. Ltd.

piedi (5,1 m) e pescaggio di
7,67 piedi (2,35 m), & stato
sottoposto ad infusione con
sacco avuotoin un'unica ses-
sione di lavoro senza giuntu-
re, in base alle dimensioni
esatte e calcolando preventi-
vamente un peso dello scafo
in composito ridotto di 500
kg. Il processo d'infusione ha
prodotto infine un laminato
solido con cui é stato realiz-
zato uno scafo molto piu leg-
gero e robusto, che garanti-
sce una maggiore velocita; il
risparmio di 500 kg & pari ad
una riduzione del peso del
20%. Il nuovo Discovery 57 ha
fatto il suo ingresso nel mon-
do delle imbarcazioni a vela
al Southampton Boat Show
del 2012.

Creato dal leggendario team
di progettisti Ron Holland, lo
scafo si presenta con un pro-
filo aerodinamico dell'opera
viva. La laminazione estre-

mamente robusta, specifica-
ta dai progettisti e dagliinge-
gneri strutturisti soddisfa o
va ben oltre le normative CE
per la Categoria di barche “A-
Ocean”. Lo scafo é stato rea-
lizzato con stampo femmina
e costruito con l'ausiliodi una
moderna struttura per il con-
trollo dell’'umidita dedicata al
processo dilaminazione. Esso
consta di due strati di gelcoat
isoftalico, di qualita massima
e gelcoat non pigmentato al
di sotto della linea di galleg-
giamento.

La struttura dello scafo e stata
costruita mediante infusione
sotto vuoto, secondo un pre-
ciso rapporto fibra/resina da
cui si & ottenuto un prodotto
pil rigido, piu leggero e piu
robusto. Questa combinazio-
ne ha prodotto una superfi-
cie impenetrabile, refrattaria
al fenomeno dell'osmosi.

La resina vinilestere utilizza-
ta per la costruzione della ca-
rena nella sua globalita offre
una superiore tenacita rispet-
to ad altre resine poliestere
tradizionali.
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una riduzione del peso del
20%. Il nuovo Discovery 57 ha
fatto il suo ingresso nel mon-
do delle imbarcazioni a vela
al Southampton Boat Show
del 2012.

Creato dal leggendario team
di progettisti Ron Holland, lo
scafo si presenta con un pro-
filo aerodinamico dell'opera
viva. La laminazione estre-

mamente robusta, specifica-
ta dai progettisti e dagliinge-
gneri strutturisti soddisfa o
va ben oltre le normative CE
per la Categoria di barche “A-
Ocean”. Lo scafo é stato rea-
lizzato con stampo femmina
e costruito con l'ausiliodi una
moderna struttura per il con-
trollo dell’'umidita dedicata al
processo dilaminazione. Esso
consta di due strati di gelcoat
isoftalico, di qualita massima
e gelcoat non pigmentato al
di sotto della linea di galleg-
giamento.

La struttura dello scafo e stata
costruita mediante infusione
sotto vuoto, secondo un pre-
ciso rapporto fibra/resina da
cui si & ottenuto un prodotto
pil rigido, piu leggero e piu
robusto. Questa combinazio-
ne ha prodotto una superfi-
cie impenetrabile, refrattaria
al fenomeno dell'osmosi.

La resina vinilestere utilizza-
ta per la costruzione della ca-
rena nella sua globalita offre
una superiore tenacita rispet-
to ad altre resine poliestere
tradizionali.



Illay-up incorporainfatti un’a-
nima costituita da schiumaad
alta densita che le conferisce
una rigidita sorprendente ed
eccellenti proprieta isolanti.
La laminazione sotto vuoto
garantisce infatti la totale in-
tegrita strutturale.

Per garantire il rapporto ot-
timale tenacita/peso é stato
fatto vasto impiego dell’E-
glass multiassiale e lo strato
di Kevlar distribuito su tutta
la parte anteriore della carena
ha contribuito ulteriormente
ad accrescerne larobustezza.
Le lamiere trincarino massic-
cesidistribuiscono su tuttala
lunghezza dell'imbarcazione
con anelli tra le due murate.
Lo scafo al di sotto dellalinea
di galleggiamento e rivestito
con resine epossidiche (ulte-
riore protezione dall'osmosi) e
daduesstrati diantivegetativa.
Dispone di una doppia linea
di rinforzo superiore stam-
pato in gelcoat ed una linea
di rinforzo applicato manual-
mente.

La forma della chiglia/zavorra
esterna e il risultato di molti
anni di ricerca e di sviluppo
ad opera del team di Ron
Holland. Il peso totale & pa-
ri a 10,000 chili ma per lo piu
€ concentrato in un bulbo
dalla forma molto sofistica-
ta alla base di essa, a grande
vantaggio della stabilita e del
comfort all'interno dell'im-
barcazione.

Perseguendo l'obiettivo della
massima qualita del prodot-
to da offrire, per garantire
una elevata stabilita a lungo
termine del colore e dal mo-
mento che il primo modello
Discovery 57 e stato ordinato
di color crema, & stato sceltolil
gelcoat poliestere D-Iso/NPG
Crystic Permabright.

Il team Discovery Yachts ha

preso questa decisione sul-
la scorta di tutti i dati tecnici
comparati, precedentemente
raccolti. | dati dei test dimo-
stravano infatti che i processi
chimici avanzati del polimero
D-Iso/NPG, messi a punto da
Scott Bader utilizzando la ca-
tena poliestere 1so/NPG sle-
gata nella base del gelcoat,
hanno promosso un vero e
proprio progresso nella tec-
nologia dei gelcoat, supe-
rando in quanto a prestazio-
ni, le tecnologie I1so/NPG e
Iso precedenti. | risultati dei
test dell'invecchiamento agli
UV della durata di 12 mesi
in Florida, forniti dall’azien-
da hanno confermato che il
gelcoat Crystic Permabright
D-Iso/NPG bianco o color
crema effettivamente da una
stabilita del colore due volte
superiore rispetto al secondo
gelcoat poliestere D-Iso/NPG
“best in class” e quattro volte
superiore al gelcoat isoftalico
standard.

Il processo di costruzione
per stampaggio dello scafo
I'applicazione manuale del
gelcoat Crystic Permabright
e dello skincoat Crystic VE
679PA, applicato dopo il gel-
coat prima di eseguire il pro-
cesso di infusione; I'aggiunta
dello skincoat fornisce al la-
minato con gelcoat unottima-
le resistenza al vescicamento
osmotico e migliori pro-prie-

ta estetiche al gelcoat.

Tuttavia, per ottenere una fi-
nitura brillante di qualita mas-
sima eliminando il disegno
della fibra e l'effetto buccia
d’‘arancia nel gelcoat, il siste-
ma definitivo “per uso nauti-
co specificatamente idoneo”
include anche lI'impiego del-
lo strato barriera Crystic Cre-
stacoat 5000PA, da applica-
re immediatamente dopo il
gelcoat, prima dello skincoat
Crystic VE 679PA. Grazie ai
processi chimici unici delle
acrilate uretaniche, Cresta-
coat 5000PA non solo da una
finitura da gelcoat superiore,
ma migliora anche la flessibi-
lita del laminato, prevenendo
fratture del gelcoat nel corso
del tempo, per tutta la durata
utile dell'imbarcazione, con-
servandone a lungo l'integri-
ta alla temperatura ambien-
te del salone di esposizione.
Discovery Yachts ha recente-
mente svolto le analisi di con-
trollo di Crestacoat 5000PA e
sta considerando di utilizzar-
lo per la costruzione dei ponti
di coperta e degli scafi del fu-

The shape of the external ballast keel
is the result of many years of research
and development by the Ron Holland
design team.

The total weight is 10,000 Kkilos
(22,000 Ibs), but most is concentrat-
ed in a sophisticated shaped bulb at
its base, enhancing the stability and
comfort of the boat.

With improving product quality in mind, to provide the
highest level of long term gelcoat colour stability, as the
first Discovery 57 was ordered in a cream colour, Crystic
Permabright D-Iso/NPG polyester gelcoat was selected.
The Discovery Yachts composites team were convinced
by the compatrative technical data provided.

The test data clearly showed that the advanced D-Iso/
NPG polymer chemistry developed by the Company,
which uses a deconjugated Iso/NPG polyester back-
bone in the gelcoat base, has produced a step change
technology gelcoat which significantly outperforms
established Iso/NPG and Iso gelcoat technologies. In-
dependent 12 month Florida UV weathering test results
obtained by Scott Bader conclusively demonstrated
that a white or cream Crystic Permabright D-Iso/NPG
polyester gelcoat is able to provide two times better
colour stability than the next best in class Iso/NPG gel-
coat and four times better than a standard isophthalic
gelcoat.

The production process to mould the 57.33ft hull started
with the application by hand of the Crystic Permabright
gel coat and then Crystic VE 679PA skin coat applied
behind the gel coat prior to infusion; the addition of a
skincoat provides a gelcoated laminate with optimum
osmotic blistering resistance and improved gelcoat
aesthetics. However, to achieve the very best gloss finish
andeliminate fibre pattern and orange peel in a gelcoat,
the ultimate ‘matched marine system’ includes addi-
tionally using Crystic Crestacoat 5000PA barriercoat
applied immediately behind the gelcoat first and then
adding the Crystic VE 679PA skincoat; due to its unique
urethane acrylate chemistry, Crestacoat 5000PA not
only provides a superior gelcoat finish, but also im-
proves laminate flexibility, so helps prevent gelcoat
cracking over time when a vessel is in use, maintaining
it show room condition for longer. Discovery Yachts is
currently evaluating Crestacoat 5000PA and is seriously



considering using it for future decks and hulls a s part
of their ongoing quality improvement programme.

The next stage was the dry placement of the reinforce-
mentfabrics and Corecell™ M-Foam core materialsin the
mould, followed by the peel ply and a flow mesh. Finally
theresinlines werelaid onthe flow mesh andthevacuum
bag was placed over the top, which was then sealed to
the mould; the size of the moulding required the use of
several manifolds for the numerous vacuum lines and
resin lines needed to mould the 57.33ft hull in one shot.

TRANSITION TO VACUUM INFUSION

The introduction of the infusion process into Discovery
Yacht’s production was led by their Production Director,
Ben Collett, who over the last nine years has introduced
a number of key quality improvement and initiatives in
production, such as CNC machining and 3D modelling.
This latest quality initiative to move to vacuum infusion
built upon their existing in-house expertise in using
vacuum bagging for gluing teak decking and bonding
in balsa cores. However, to fully develop their knowl-
edge and production skills to confidently infuse sand-
wich laminate parts as big as a hull, several months of
planning and trials by the Discovery Yachts Composites
team were still needed. They worked in close collabora-
tion with key suppliers Scott Bader Ltd. for the resins and
gelcoat, Gurit SP UK for
the core material and
Composite Integration
Ltd. for the vacuum in-
fusion pumps, mixing
and dispensing equip-
ment.

As Scott Bader has been
an approved supplier
forsometime, Discovery
Yachts already had ex-
perience of their prod-
uct quality, customer
service and technical
support.

Ben Collett comment-
ed: “When we started
looking at infusion,
we wanted to find a
suitable supplier with
matched products for
the entire system: gel-
coat, skin coat and vi-
nyl ester infusion resin.
We looked at a number
of options, but this was
an easy choice even
though they had not
supplied vinyl ester res-
ins to us before.”

Mr Collett added: “The
superior colour retention in the Permabright gel coat is
a great quality improvement benefit, not only has ex-
cellent quality products, they also provide us with their
technical support and experience. More importantly,
even though we are not a large account, we have al-
ways felt valued and very well supported, so this is a
valuable partner to us.”

As well as the Discovery 57 hull, they also now vacuum
infuse various internal structural components and floor
trays. Overall, the switch over from wet-layup to infu-
sion for the Discovery 57 hull has been so successful

turo, fedele all’attuazione del
programma in pieno svolgi-
mento basato sulla ricerca di
una migliore qualita.

La fase successiva & consistita
nel posizionamento a secco
dei mat di rinforzo e dei ma-
teriali d'anima Corecell™ M-
Foam nello stampo, fase se-
guita dalla posa del peel ply
e dei canali di scorrimento
della resina. Infine sono state
posate le linee di impregna-
zione della resina insieme al
sacco a vuoto collocato nella
parte superiore, poi sigillato
allo stampo. Limpregnazio-
ne dello stampo ha richiesto
I'impiego di diversi manicot-
ti per le numerose linee del
vuoto e di scorrimento della
resina, necessarie per stam-
pare in un’unica fase di lavoro
lo scafo di 57,33 piedi.

Interior standard layout

TRANSIZIONE
AL PROCESSO DI
INFUSIONE AVUOTO

Lintroduzione del processo
di infusione per la costru-
zione di Discovery Yachts &
stata coordinata dal Diretto-
re di Produzione Ben Collett
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che nel corso di questi ultimi
nove anni ha promosso una
serie di migliorie chiave del-
la qualita e intrapreso diver-
se iniziative in campo pro-
duttivo, quali l'introduzione
delle lavorazioni con CNC e
della modellizzazione in 3D.
Liniziativa di adottare linfu-
sione con sacco a vuoto si
fatta strada facendo leva sul-
I'esperienza professionale del-
la propria azienda nel cam-
po dell'infusione con sacchi
avuoto per incollaggi di pon-
ti di coperta in teak e di ani-
me in balsa. Tuttavia, per svi-
luppare a pieno titolo le co-
noscenze e le abilita produt-
tive nell'area dell'infusione di
laminati sandwich di grandi
dimensioni, quali quelle di
uno scafo, si sono resi neces-
sari diversi mesi di pianifica-

zione e di prove, attuate dal
team Discovery Yachts Com-
posites.

Hanno quindi intrapreso un
lavoro cooperativo con im-
portanti fornitori quali Scott
Bader Ltd per le resine e il
gelcoat, con Gurit SP UK per i
materiali d'anima e con Com-
posite Integration Ltd. per le

pompe diinfusione a vuoto e
le attrezzature di miscelazio-
ne e distribuzione.

Discovery Yachts conosceva
bene la qualita dei prodotti
offerti da questa azienda, co-
sicome la qualita del servizio
clienti e l'assistenza tecnica.
Ben Collett ha commentato
al riguardo: “Quando abbia-
mo iniziato a considerare I'in-
fusione, la nostra ricerca si &
orientata verso un fornitore
idoneo a fornire una serie
completa di prodotti per tut-
to il ciclo di lavoro: gelcoat,
skincoat e resina d'infusione
vinilestere. Abbiamo quindi
analizzato varie possibilita,
anche se, in realta, si e tratta-
to diuna scelta facile, pur non
avendo maiacquistato prima
di allora le resine vinilestere
da questo fornitore. Infatti, la

superiore stabilita cromatica
del gelcoat Permabright rap-
presenta un vantaggio qua-
litativo di prim'ordine; non
solo si tratta di prodotti di
qualita eccelsa, ma questa
azienda puo fornire anche
ottima esperienza e suppor-
to tecnico. Inoltre, pur non
essendo la nostra un'impre-



sa di proporzioni massime,
abbiamo sempre ricevuto as-
sistenza costante fino a diven-
tare un vero e proprio partner
affidabile”

Oltre a Discovery 57, attual-
mente questo cantiere utiliz-
zail processo diinfusione con
sacco a vuoto per diversi com-
ponenti strutturali interni e
pedane di passaggio.

Nel complesso, la transizione
dalla laminazione manuale al
sacco a vuoto della carena di
Discovery 57, si & rivelata un
tale successo, & gia stata pia-
nificata per quest’anno la rea-
lizzazione completa per infu-
sione dei ponti di coperta.

APPLICAZIONE DEGLI
ADESIVI STRUTTURALI

Ormai da qualche anno, per
ridurre il peso e migliorare la

qualita della costruzione, il
cantiere fa largo impiego del-
I'adesivo strutturale Crystic
Crestomer per una varieta
di applicazioni sulla serie di
imbarcazioni in produzione.
1152PA é utilizzato per incol-
lare componenti strutturali
sia del ponte di coperta che
dello scafo stesso e Cresto-
mer 1186 per legare carena
al ponte di coperta.

Per quanto riguarda invece
le carene e i ponti costruiti
con tecnica di laminazione
in fase bagnata, per incolla-
re la balsa alla schiuma d'ani-
ma si & utilizzato il prodotto
1196, adottando la tecnica
del sacco a vuoto per otte-
nere la migliore adesione
possibile.

Secondo l'opinione di Ben
Collett, questa gamma di
adesivi ha dimostrato di esse-
re altamente flessibile, facil-

mente lavorabile e ben adat-
ta ai processi produttivi in
uso. Il nuovo Discovery 57 ha
fatto il suo ingresso nel mon-
do delle imbarcazioni a vela
subito dopo il Southampton
Boat Show.

Con un vento a volte supe-
riore ai 35 nodi e condizioni
meteo di certo impegnative,
I'imbarcazione si e rivelata al-
I'altezza sotto tutti i punti di
vista, vantando non solo alta
velocita e maneggevolezza,
ma anche stabilita e comfort
in tutte le condizioni.

E stata in particolare notata
I'attenzione prestata ai detta-
glidella progettazione dique-
sta imbarcazione, per esem-
pio la gru per il sollevamen-
to del dinghy, 'ampia cabina
motore e la linea recessa di
inferitura della randa a pop-
pa, con comando elettrico
dal timone.

that there are already plans to start infusing complete
decks as well later this year.

STRUCTURAL ADHESIVE APPLICATIONS

For some years now, to reduce weight and improve build
quality, Discovery Yachts has used Crystic Crestomer
structural adhesive across their yacht range for a variety
of applications. the 1152PA is used to bond structur-
al components to both the decks and the hulls, with
Crestomer 1186 used for bonding hulls to decks. For
hulls and decks manufactured by wet layup, the1196 has
been usedto bondin balsa and core foams, using vacuum
bagging to guarantee the very best adhesion possible.
According to Ben Collett, the range of adhesives from
Scott Bader have proved to be highly dependable, easy
to work with and well suited to their production processes.
The new Discovery 57 was put through her paces im-
mediately after the Southampton Boat Show with no
less than 11 editors from Europe’s top sailing maga-
zines testing the yacht over a three day period. With
winds sometimes in excess of 35 knots the condtions
were certainly challenging but the new 57 excelled
on allfronts proving to be not only fast and easy to handle
but also steady and comfortable in all wind conditions.
Was particularly liked the custom designed davits which
ensure easy launching and recovery of the dinghy, the
large and spacious engine room and the recessed main-
sheet track in the aft deck which is controlled by the push
of a button from the helm.

@ Lonsilium

www.consilium.se
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RTM-S: a new manufacturing
concept for composites

Renan Holzmann, MVC Soluc¢ées em Plasticos

Aiming to solve the major problems concerning sur-
face quality and high costs of painting preparation,
that afect composite based products, MVC Solutions in
Plastics (Solu¢ées em Pldsticos), a Brazilian company
specialized in engineering plastics processing, decided
to look for a practical solution to the problem. It took
six years of development and studies, involving all its
technical team, to reach the final concept, a process
that combines the characteristics of thermoplastics with
those of thermosets.

The process was named RTM-S (Resin Transfer Molding
- Surface), and it ensures a high quality surface thanks
to the thermoplastic skin bonded to the composite layer,
during the RTM Light injection process. This thermoplas-
tic skin makes painting preparation much easier, signifi-
cantly reducing the costs of this operation.

The process also may promote a “class A” surface finish
and may even totally eliminate the need for painting.
To this end, the conventional ABS skin can be replaced
by a multilayer thermoplastic system prepared for this
purpose such as, ABS+ASA+PMMA (3 layers), offering
a color match guarantee, UV resistance and high gloss,
just as it is with conventional painting.

The process is ideally suited to the production of external
parts with high surface finish requirements, parts with
high preparing and painting costs, and parts with spe-
cific surface finish and structural needs with or without
paint. Based on this description, it is easy to understand
why the process was named RTM-S: RTM refers to the
Resin Transfer Molding process and the letter S to the
term “surface’] in reference to the “class A” quality sur-
face that the RTM-S aims to achieve.

The main challenge of the new concept was to ensure
perfect adhesion between thermosetting and thermo-
plastic resins, as well as dimensional and mechanical
stability between the parts considering the different be-
haviour of the resins under specific conditions, such as
exposure to sun, cold and humidity. The development
of the RTM-S process was prompted by a number of rea-
sons, including:

- Low surface quality of the current composite pro-
cesses

Low quality surface is a general problem in all compos-
ite processes, increasing manpower in the preparation
for the final painting. RTMS, in turn, ensures excellent
surface quality (“class A”).

- Long cycle times of RTM

RTM-S reduces the long cycle times of RTM by eliminat-
ing the gelcoat step and offering the possibility of direct
mantling over the previously molded thermoplastic
shell, so that the cycle only includes the injection, resin
catalysis and mould release steps.

-High painting preparation and painting process costs
This is currently a general problem in the industry,
especially for composite processes, which ultimately in-
volve long lead times in this step. In the new process, the
thermoplastic material covers the visible area of parts,
so that a remarkable time reduction is expected for this
process step, or even its total elimination, when using
the thermoplastic multilayer system.

Al fine di risolvere i proble-
mi principali relativi alla qua-
lita della superficie e ai costi
elevati del processo di pre-
trattamento che precede la
verniciatura, ricorrenti nei
prodotti a base di composi-
ti, MVC Solutions in Plastics
(Solugdes em Plasticos), una
societa brasiliana specializ-
zata nel campo dei processi
ingegneristici dei materiali
plastici, ha intrapreso lo svi-
luppo di una soluzione pra-
tica di questo problema. Per
raggiungere il concept fina-
le, le attivita di sviluppo han-
no richiesto un lasso di tem-
po di sei anni, e sono state
svolte con la cooperazione
di tutto il team di tecnici e
finalizzate alla realizzazione
diun processo che associain
sé le caratteristiche dei ma-
teriali termoplastici e quelle
dei termoindurenti.

Questo processo e stato de-
finito RTM-S (Stampo per
infusione di resine) il quale
fornisce una superficie di al-
ta qualita, proprio grazie allo
skin termoplastico che si le-
ga allo strato composito du-
rante l'iniezione RTM Light.
Lo skin termoplastico facili-
ta il pretrattamento prima di
eseguire la verniciatura, ridu-
cendo in modo significativo i
costi operativi.

Esso puo fornire inoltre una
finitura superficiale di “clas-
se A" ed eliminare l'esigenza
di verniciare. A tale scopo,
lo skin convenzionale ABS
puo essere sostituito da un
sistema pluristratificato ter-
moplastico messo a punto
appositamente, formato da
ABS+ASA+PMMA (3 strati)
con perfetta corrisponden-
za del colore, resistenza UV

Renan Holzmann, MVC Solug¢ées em Plasticos

ed alta brillantezza, proprio
come nel caso della vernicia-
tura convenzionale.

Questo processo si addice
perfettamente alla produ-
zione di parti esterne, dotate
dei piu esigenti requisiti del-
la finitura superficiale, parti
che richiedono costi elevati
di preparazione e di verni-
Ciatura ed ancora aree spe-
cifiche difinitura superficiale
con particolari requisiti strut-
turali, seguiti o meno dalle
operazioni di verniciatura.
In base alla descrizione di
cui sopra, risulta facile capire
il motivo per cui il processo
& stato denominato RTM-S:
RTM sta per Resin Transfer
Molding (stampo per infu-
sione della resina) e la lette-
ra S sta per “Superficie’, rife-
rita alla qualita superficiale
di “Classe A" che I'RTM deve
offrire.

La sfida lanciata da questa
nuova tecnologia consiste-
va nel garantire la perfetta
adesione fra le resine termo-
plastiche e le termoindurenti
oltre alla stabilita dimensio-
nale e meccanica fra le parti,
partendo dal presupposto
del comportamento variabi-
le delle resine a certe condi-
zioni specifiche, ad esempio
I'esposizione al sole, al fred-
do e all'umidita. Lo sviluppo
del processo RTM-S é scatu-
rito da vari fattori concomi-
tanti fra cui

-Qualita poco soddisfacente
degli attuali processi dei
materiali compositi

La non buona qualita su-
perficiale & considerata un
problema generale di tutti
i processi dei compositi da
cui deriva lincremento del

lavoro di pretrattamento pri-
ma della verniciatura. 'RTM,
per contro, fornisce un'ec-
cellente qualita superficiale
(“classe A").

- Cicli dilavoro RTM prolun-
gati

I'RTM-S riducei cicli di lavoro
dell’'usuale processo RTM eli-
minando la fase di applica-
zione del gelcoat ed offrendo
la possibilita dirivestire diret-
tamente l'involucro esterno
termoplastico realizzato per
stampaggio; in questo mo-
do, il ciclo include soltanto
I'iniezione, la catalisi della re-
sina e le fasi di distacco dallo
stampo.

- Alti costi delle operazioni
di pretrattamento e di ver-
niciatura

Si tratta di un problema dif-
fuso in ambito industriale,
con particolare riferimento ai
processi dei compositi, cheri-
chiedono sempre tempiope-
rativi lunghi per compiere
questa fase di lavoro. Adot-
tando il nuovo processo, il
materiale termoplastico va
arivestire I'area visibile delle
parti rendendo cosi possi-
bile un risparmio notevole
di tempo in questa fase di
lavoro se non addirittura la
sua totale rimozione proprio
grazie al sistema termopla-
stico pluristratificato.

- Breve durata utile degli
stampi in composito

Linvolucro termoplastico ot-
tenuto grazie a questo nuo-
VO processo agisce da barrie-
ra protettiva fra la superficie
dello stampo in composito e
la resina, riducendone l'usu-
ra, in particolare nella fase di



picco esotermico della resi-
na. La vita utile dello stampo
in materiale composito risul-
tainfine almeno tre volte su-
periore.

- Spazi operativi ridotti
L'RTM-S ottimizza e consente
di risparmiare gli spazi ope-
rativi non richiedendo spazi
dedicati alla fase di applica-
zione del gelcoat (cabina,
forni) e riducendo il numero
di stampi richiesti parallela-
mente ai cicli produttivi e al-
I'usura dello stampo

RTM-S come struttura
monolitica

La struttura monolitica € la
forma basilare della tecnolo-
gia RTM-S ed alcuni elementi

fissanti quali i rinforzi metal-
lici possono essere legati alla
parte in composito del pro-
dotto (lato “B" fig. 1).

RTM-S con anima integrata
Questa variante integra una
anima PU, la quale migliora la
rigidita e le proprieta di iso-
lamento termoacustico oltre
agliinserti metallici per il fis-
saggio successivo. Il vantag-
gio principale e rappresenta-
to dalla preparazione di di-
versi processi basati sull'im-
piego di materiali di finitura,
quali ad esempio gli adesivi
strutturali (fig. 2).

RTM come tecnologia

che non prevede la
verniciatura

Non si presenta piu l'esigen-
za di verniciare in quanto si
sostituisce lo skin ABS con
un sistema pluristratificato

GAZECHIM

- Short lifetime of composite molds
The thermoplastic shell obtained by the
new process acts as a protective barrier
between the composite mold surface
and the resin, significantly reducing
mould wear, especially during the resin’s
exothermic peak. The life of the compos-
ite mold will increase threefold at least.

- Limited factory space

RTM-S optimizes and saves factory
space by eliminating the areas dedi-
cated to the gelcoat step (application
booths, stoves) and by reducing the
number of molds, since both production
cycle and mold wear are reduced.

RTM-S as a monolithic structure

A monolithic structure is the basic form
of the RTM-S concept. Some fixation
elements, such as metallic reinforce-
ments, can be bonded to the product’s
composite side (“B” side, Fig. 1).
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Fig.3

RTM-S with integrated core

This variant integrates a PU core, that improves rigidity
and thermo-acoustic insulation properties, and metal
inserts for subsequent fastening. The key benefit is the
preparation of several processes with advantageous
finishing materials such as structural adhesives (Fig.2).

RTM-S as a no-painting concept

Eliminates the need for painting by replacing the con-
ventional ABS skin with a multilayer thermoplastic sys-
tem, prepared for this purpose, offering a color match
guarantee, UV resistance and high gloss, just as it is with
conventional painting (Fig. 3 and 4).

RTM-S for textured parts

Textured composite parts are also a major problem be-
cause they usually require rework in some areas, or are
vulnerable in the texture details, easily suffering minor
damage that can totally disable a particular part. RTM-S
is well suited to these kinds of parts because the textured
part is obtained from the thermoplastic material previ-
ously molded in an already-textured mold, offering im-
peccable finish and excellent resistance (fig. 5).

Thermoplastic skin production

Thermoplastic sheets are produced by extrusion for sub-
sequent molding through the vacuum forming process
(Fig. 6).

RTM Light (see Fig. 7)

Fig.5

termoplastico, preparato a
tale scopo, il quale garan-
tisce la corrispondenza del
colore, resistenza agli UV ed
elevata brillantezza, proprio
come nel caso della verni-
ciatura convenzionale (fig.
3ed).

RTM per le parti
strutturate ad effetto

Le parti composite lavorate
pongono anch’esse proble-
mi rilevanti in quanto richie-
dono solitamente nuove la-
vorazioni in alcuni punti op-
pure si rivelano vulnerabili
nelle aree ad effetto, che sono
suscettibili di leggeri danneg-
giamenti rischiando quindi
di compromettere irreversi-
bilmente una particolare se-
zione. 'RTM-S si addice a tutti
questi casi perché le aree
lavorate si ricavano dal ma-
teriale termoplastico prece-
dentemente stampato in uno
stampo preordinato fornen-
do una finitura impeccabile
oltre ad una resistenza eccel-
lente (fig. 5).

Fig.4

Produzione di skin
termoplastici

| laminati termoplastici ven-
gono prodotti per estrusione
e poi strampati con il processo
distampaggio a vuoto (fig.6).

Fig.6

Le MVC é stata considerata
favorevolmente dalla clien-
tela di Volare, primo produt-
tore brasiliano di minibus, da
Randon, il maggiore costrut-
tore dirimorchi e semirimor-
chi in America latina e dal
produttore di mezzi pesanti
Iveco, per quanto attiene al
processo di sostituzione del-
I'RTM con RTS-S.

Il processo RTM-S si e diffuso
considerevolmente sul mer-
cato automobilistico dove
prevalgono esigenze quali
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la qualita superficiale, la pre-
stazione meccanica, la ridu-
zione di peso e il risparmio
dei costi ed ancora dove, per
il futuro, la sensibilita ai pro-
blemi di sostenibilita con-
tinuera ad essere un tema
dominante.

Tuttavia, altri segmenti pro-
duttivi possono trarre bene-
ficio dalle qualita suddette
di questo processo e l'indu-
stria nautica ne & un esem-
pio eclatante. LRTM-S offre
grandi vantaggi nel campo
della costruzione di scafi in
generale dove le proprieta
estetiche e la prestazione
sono requisiti chiave.
Ovviamente, il progetto di-
pende dalle dimensioni del-
le attrezzature richieste per
la termoformatura del film
plastico; nonostante cio, vi
e la possibilita di dividere

PROCESS APPROVED BY CUSTOMERS

Recently, MVC has been approved by customers from
Volare - Brazil's leading microbus manufacturer; Ran-
don - the largest manufacturer of trailers and semitrail-
ers in Latin America; and truck manufacturer Iveco, in
the process of replacing RTM Light with RTS-S.

APPLICATIONS IN THE MARINE INDUSTRY

RTM-S process has been widely spread in the automo-
tive market, where demands concerning surface quality,
mechanical performance, weight reduction, and manu-
facturing costs reduction prevail and where, from now
on, the concern with sustainability requirements will
increasingly be an item of interest.

However, other segments may also benefit from this
process advantages, and the marine industry is a ma-
jor example. RTM-S provides great advantages for the
manufacturing of ship bodies in general where aspect
and performance are key requirements.

Clearly the project will be limited to the size of the
equipment required for the plastic film thermoform-
ing; yet, it can make use of the possibility of splitting
large parts into smaller sections which may be later
pre-mounted on a proper device, and then proceed to
the RTM stage.
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The great advantage of such process to this segment
is the possibility of using ordinary thermofixing resins,
since the thermoplastic shell works as a barrier keeping
the components from presenting marine parts regular
issues, such as hydrolysis and osmosis.

This allows for a significant reduction to the parts’ man-
ufacturing costs .

When comparing a part manufactured by the RTM-S
process with a similar one produced by the RTM light
process, we can conclude that this new process offers
the following advantages:

- Tooling investment approximately 20% lower;

- Equivalent product development time;

- Reduced product cost with significantly reduced RTM
production cycle, with the elimination of gelcoat and
mat mounting out of the mold (on molded thermoplas-
tic skin). Up to 10% reduction in the case of painted parts
and 30% in parts where painting is eliminated through
the use of special multilayer thermoplastic compounds
(e.g. ABS/ASA/PMMA);

- Significantly increased life of composite tooling since
the thermoplastic skin acts as a protective barrier be-
tween the resin and the mold surface;

- Total elimination of styrene emissions. As RTM-S elimi-
nates the use of a gelcoat, it does not emit this pollutant
into the atmosphere, helping the environment.

- In addition, RTM-S promotes factory space optimiza-
tion since it eliminates the need for special booths for
gelcoat application.

The project was only feasible due to the strong involve-
ment of MVC's technical team, strategic partners and
vendors, who helped developing materials to meet the
requirements.

parti di grandi dimen-
sioni in sezioni piu pic-
cole, pre-assemblabiliin
un secondo momento
su apparecchiature ido-
nee per poi procedere
alla fase di processo
RTM.

In questo caso, il gran-
de vantaggio offerto
dal suddetto processo
e l'opportunita di uti-
lizzare le resine termo-
fissanti usuali, dal mo-
mento che l'involucro
termoplastico agisce
da barriera, evitando
fenomeni quali 'osmo-
si e l'idrolisi dei com-
ponenti per uso nau-
tico.

In questo modo & am-
missibile un risparmio
dei costi di produzio-
ne delle parti.

Procedendo conl’analisicom-
parata fra un componente
realizzato con il processo
RTM-S e uno simile costruito
con il processo RTM light, si
puo concludere che questo

nuovo processo offre
i seguenti vantaggi
tecnici:
- Investimenti nelle
attrezzature di lavo-
ro ridotti del 20%;
- Tempi equivalenti
di sviluppo del pro-
dotto
- Costi inferiori con
cicli di produzione
RTM significativa-
mente ridotti con
eliminazione del-
la fase di applica-
zione del gelcoat
e di assemblag-
gio mat fuori dal-
lo stampo (sullo
skin del termo-
plastico stampa-
to). Riduzione fi-

no al 10% nel caso di parti
verniciate e del 30% nei casi
in cui la fase di verniciatura
pud essere evitata usando
speciali composti termopla-
stici pluristratificati (ad es.

ABS/ASA/PMMA);

- Vita utile di lunga durata
delle attrezzature di lavo-
ro dal momento che lo skin
termoplastico agisce da bar-
riera protettiva fra laresina e
la superficie stampata;
-Rimozione totale delle emis-
sioni di stirene: dal momen-
to che I'RTM-S non richiede
I'uso del gelcoat, non visono
emissioni pericolose di que-
sta sostanza nell’atmosfera,
a tutela dell'ambiente.

- Inoltre, I'RTM-S rende pos-
sibile ottimizzare lo spazio
operativo in quanto non ri-
chiede l'uso di cabine spe-
ciali per l'applicazione del
gelcoat.

Questo progetto & stato rea-
lizzato grazie al lavoro tena-

ce del team di tecnici MVC,
dei partner e agenti strate-
gici, i quali hanno tutti con-
tribuito a sviluppare mate-
riali dotati dei requisiti piu
stringenti.
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RTM-S with integrated core

This variant integrates a PU core, that improves rigidity
and thermo-acoustic insulation properties, and metal
inserts for subsequent fastening. The key benefit is the
preparation of several processes with advantageous
finishing materials such as structural adhesives (Fig.2).

RTM-S as a no-painting concept

Eliminates the need for painting by replacing the con-
ventional ABS skin with a multilayer thermoplastic sys-
tem, prepared for this purpose, offering a color match
guarantee, UV resistance and high gloss, just as it is with
conventional painting (Fig. 3 and 4).

RTM-S for textured parts

Textured composite parts are also a major problem be-
cause they usually require rework in some areas, or are
vulnerable in the texture details, easily suffering minor
damage that can totally disable a particular part. RTM-S
is well suited to these kinds of parts because the textured
part is obtained from the thermoplastic material previ-
ously molded in an already-textured mold, offering im-
peccable finish and excellent resistance (fig. 5).

Thermoplastic skin production

Thermoplastic sheets are produced by extrusion for sub-
sequent molding through the vacuum forming process
(Fig. 6).

RTM Light (see Fig. 7)
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elevata brillantezza, proprio
come nel caso della verni-
ciatura convenzionale (fig.
3ed).
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Le parti composite lavorate
pongono anch’esse proble-
mi rilevanti in quanto richie-
dono solitamente nuove la-
vorazioni in alcuni punti op-
pure si rivelano vulnerabili
nelle aree ad effetto, che sono
suscettibili di leggeri danneg-
giamenti rischiando quindi
di compromettere irreversi-
bilmente una particolare se-
zione. 'RTM-S si addice a tutti
questi casi perché le aree
lavorate si ricavano dal ma-
teriale termoplastico prece-
dentemente stampato in uno
stampo preordinato fornen-
do una finitura impeccabile
oltre ad una resistenza eccel-
lente (fig. 5).
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Produzione di skin
termoplastici

| laminati termoplastici ven-
gono prodotti per estrusione
e poi strampati con il processo
distampaggio a vuoto (fig.6).
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Le MVC é stata considerata
favorevolmente dalla clien-
tela di Volare, primo produt-
tore brasiliano di minibus, da
Randon, il maggiore costrut-
tore dirimorchi e semirimor-
chi in America latina e dal
produttore di mezzi pesanti
Iveco, per quanto attiene al
processo di sostituzione del-
I'RTM con RTS-S (fig. 7).

Il processo RTM-S si e diffuso
considerevolmente sul mer-
cato automobilistico dove
prevalgono esigenze quali
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I
E in corso d'opera il restau-
ro integrale di “Ausonia’; il
primo dragone stazzato in
Italia, “Ausonia”l-1. Ausonia
ha lasciato Napoli per rag-
giungere lo storico Cantiere
Pezzini di Viareggio e sotto-
porsi ad un accurato restau-
ro. Dopo l'intervento affidato
al Cantiere Pezzini di Viareg-
gio & tornato a regatare in
occasione del raduno Le Ve-

le d’Epoca a Napoli - Trofeo
Banca Aletti.

LA STORIA

“Ausonia” fu costruito nel
1948, dal cantiere Beltrami
di Vernazzola (Genova), su
commissione dell'lngegner
Pierino Ferrari, socio del Cir-
colo del Remo e della Vela
Italia e futuro Presidente del
Reale Yacht Club Canottieri
Savoia, per consentire alla
Federazione Italiana Vela di
partecipare all’'Olimpiade di

........................................................................................................................................................ VAMAREBYSEA-1:2013 .

Londra nella Classe Dragone
che esordiva per la prima vol-
ta. Sul campo di regata nella
baia di Torquay, “Ausonia” si
classificd quinto con Pino Ca-
nessa al timone e con Bruno
Bianchi e Luigi De Manincor
alle manovre, questi ultimi
medaglia d’'oro nel 1936 al-
I'Olimpiade di Berlino-Kiel
con I'8 metri S.I.“Italia”.

IL RESTAURO

A metadeglianni ‘90, I""Auso-
nia” fu donato dall'ingegne-
re Maurizio Maresca al Pre-
sidente del Circolo Savoia
Pippo Dalla Vecchia che, da
allora, ha provveduto al suo
mantenimento. Nel corso de-
gli anni e stato sottoposto a
ben due interventi per elimi-
nare alcune modifiche non
conformi alla stazza.

Per renderlo ancora piu per-
formante e provvedere ad
un restauro integrale e asso-

lutamente filologico é stato
inviato al Cantiere Pezzini di
Viareggio per un'ultima e de-
finitiva riclassificazione che
lo mettera in grado di rega-
tare nel rispetto delle regole
di stazza.
Per l'impresa, Dalla Vecchia
ha trovato il sostegno di due
realta italiane che da tempo
gli sono vicine nelle opera-
zioni rivolte alla promozione
delle imbarcazioni storiche.
Primo sponsor la Banca Alet-
ti — storica banca milanese
fondata nel 1826, oggi polo
di sviluppo delle attivita fi-
nanziarie del Gruppo Banco
Popolare - che ha sposato
immediatamente la causa
insieme con la ditta fiorenti-
na di arredamento d'interni
Riccardo Barthel, che sostie-
ne e coordina il progetto nel-
la persona di Francesco Bar-
thel, grande appassionato di
barche d'epoca, al punto da
essere eletto recentemente
Delegato DragoniClassicidel-

The Dragon sails again

Il dragone Ausonia I-1
al Cantiere Pezzini

di Viareggio

per il restauro
promosso dal

RY.C.C Savoia

The Ausonia |-1
Dragon class boat

at the Pezzini shipyard
of Viareggio for

the restoration work
promoted by
RY.C.C Savoia

The total restoration of "Ausonia” has been carried out,
the first tonnage dragon in Italy, the “Ausonia”|-1. Auso-
nia left Naples to reach the historical Pezzini shipyard of
Viareggio to be accurately restored, and once the work
has been completed, she participated to the Le Vele
d’Epoca meeting — Trofeo Banca Aletti.

THE BACKGROUND

“Ausonia” was constructud in 1948 by the Beltrami ship-
yard of Vernazzola (Genova), by order of Pierino Ferrari,
member of the “Circolo del Remo e della Vela Italia’, as
well as the oncoming President of the Reale Yacht Club
Canottieri Savoia, to allow the Federazione Italiana Vela
to take part for the first time in the London Olympic
Games for Dragon class boats. As a regatta participant
at the Torquay Bay, "Ausonia” won fifth place with Pino
Canessa as a helmsman and Bruno Bianchi and Luigi De
Manincor as maneuver sail trimmers, these latters win-

ners of the gold medal in 1936 at the Olympic Games of
Berlin-Kiel with the 8 mt long S.1. “Italy”.

THE RESTORATION ACTIVITY

In mid 90’ the “Ausonia” was given as a present by Mau-
rizio Maresca to the President of the Circolo Savoia
Pippo Dalla Vecchia who, since then, has been leading
the maintenance operations.

Throughout the years it has undergone as many as two
working stages to remove some modifications which




Massimo Pezzini
esegue la calettatura
delle nuove ordinate

sul fasciamee
Massimo Pezzini

is fitting the new
planking frame

were not in line with tonnage. To make it even more per-
forming and to go ahead with the accurate restoration
work, this year it has been sent to the Pezzini shipyard
of Viareggio for the ultimate new classification which
would allow it to participate in the race according to the
tonnage rules.

For this purpose, Dalla Vecchia has been supported
by two Italian companies which have been backing
for some time the restoration operations of historical
boats.

The first sponsor is the Aletti Bank — the historical bank
from Milano, founded in 1826, currently a development
leader for the financial activities of the Banco Popolare
group which has immediately espoused this project, to-
gether with the interior design furniture manufacturer
Riccardo Barthel, who supported and coordinated this
project in the person of Francesco Barthel, a great fan
of historical boats. He has been recently elected as a
Dragone Classici delegate of the Italian Dragon Class
Association. The technical partner Picchetto & Co. Snc
took part in this project too providing all the new deck
equipments, upgrading the current ones and taking
care of the partial replacement of the mast and boom
hardware.

Massimo Pezzini, Attilio Pezzini’s great-grandson and
founder early in “900 of the homonymous shipyard, with
Sandro’s uncle have been both leading the restoration
work of “Ausonia’”.

The mostimportant part of this activity has consisted so
farin restructuring 64 breaking off occurrences observed
on 55 frames out of 80 of them, which the boat structure
is based on, and in replacing part of the planking, the
construction of a striped fir based boom and the rudder
repair work. The entire deck rigging with the new hard-
ware has been constructed complying with the historical
model boat and the stays have been replaced according
tothelDAregulations, International Dragon Association.
So the chance to attend the regatta with the first two
tonnage monotypes sailing side by side, which were
born in Italy in 1929 from the pencil of the Norwegian
Johan Anker, has been given by the workmen from Vi-
areggio who, a short time before starting their repair-
ing activity at the "Ausonia” shipyard had already given
back to the sea the “Blue Mallard” I-2 dragon.

The first occasion was given by another important
event launched by the President of the Circolo Savoia
Pippo Dalla Vecchia who, at its eighth edition of Le Vele
d’Epoca in Naples, Trofeo Banca Aletti has extended the

I’Associazione Italiana Classe

Dragoni.

A loro si aggiunge il Partner
Tecnico Picchetto & Co. Snc
che ha dotato l'opera di tut-
te le nuove attrezzature di
coperta e della revisione di
quelle esistenti, con la par-
ziale sostituzione della fer-
ramenta di albero e boma.
Massimo Pezzini, pronipote
dell’Attilio Pezzini fondatore
ai primi del ‘900 dell'omoni-
mo cantiere, e lo zio Sandro
hanno diretto gli interventi
del restauro di“Ausonia”.
L'aspetto pil consistente dei
lavori ha visto sinora la ripa-
razione di 64 troncature ri-
scontrate su 55 ordinate del-

le 80 che compongono la
struttura della barca e la
sostituzione di parte del fa-
sciame, la realizzazione di
un nuovo boma in abete ri-
gatino e la riparazione del
timone. Tutta Iattrezzatu-
ra di coperta con la nuova
ferramenta e stata realizza-
ta in totale rispetto dell’eta
della barca e il sartiame &
stato sostituito rispettando
le indicazioni dell'IDA, In-
ternational Dragon Associa-
tion.

Si deve cosi alle maestranze
viareggine, che poco prima
dellingresso in Cantiere di
“Ausonia’, hanno gia resti-
tuito al mare il dragone“Blue
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Mallard”1-2, se & stato possi-
bile vedere regatare fianco a
fianco i primi due monotipi
stazzati in Italia nati nel 1929
dalla matita del norvegese
Johan Anker.

La prima occasione e datada
un‘altraimportante iniziativa
promossa dal Presidente del
Circolo Savoia Pippo Dalla
Vecchia che, per l'ottava edi-
zione de Le Vele d’Epoca a
Napoli Trofeo Banca Aletti
ha aperto liscrizione anche
ai Dragoni Classici (quelli
cioe costruiti entro il 1972
compreso).

Ottenuto l'appoggio dal-
I’Associazione lItaliana Vele
d’Epoca e dall’Associazione
Italiana Classe Dragone, Pip-
po DallaVecchia a distanza di
mezzo secolo, quando lo sta-
dio del vento all'ombra del
Vesuvio fu scelto per i Gio-
chi della XVII Olimpiade del
1960, riporta a Santa Lucia le
regate riservate ai dragoni.
“Siccome il Circolo Savoia da
circa 10 anni a questa parte
ha dedicato tutti i suoi sfor-
zi affinché il Golfo di Napoli
tornasse agli antichi splen-
dori” - dichiara Dalla Vec-
chia - "ha creduto di indiriz-
zare la propria attenzione e
il proprio impegno a delle
imbarcazioni che oggi si pos-

Sandro Pezzini effettua la chiodatura del fasciame sulle ordinate eseguita in modo tradizionale con chiodi di rame quadri da 3,5 mm.
ribattuti dallinterno dello scafo ed il calafataggio del fasciame con cotonina (nella foto alla pagina sequente )
Sandro Pezzini is riveting the planking on frame following the traditional method based on 3,5 mm square copper rivets, hammered

inside the hull with planking caulking with calico (next page).
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sono chiamare di nicchia,
cioe quelle in legno, costrui-
te secondo gli antichi pro-
getti di costruzione.

E quindi i dragoni, rigoro-
samente in legno e costrui-
ti prima del 1972, entrano

a pieno titolo a far parte di
questa flotta d'imbarcazioni
che ancora oggi suscita gran-
de interesse ed emozione”.

Il restauro di “Ausonia’, rac-
contato attraverso le imma-
gini diJames Robinson Taylor

cui é stata affidata la parte di
documentazione fotografica
del ripristino, sara presto in
un libro.

Siringrazia James Robinson
Taylor per il materiale fotografico

registration procedure to the Dragoni Classici (those
which were constructed by the year 1972).

Once the Italian Association Vele d’Epoca and the Drag-
on Class Italian Association’s sponsorship has been ob-
tained, Pippo Dalla Vecchia, a half century later, when
the windy stadium in the shade of the Vesuvio vulcano
was selected for the XVII Olympic Games in 1960, has
brought back to Santa Lucia the special regattas for the
Dragon-class boats.

Dalla Vecchia said : "As the Circolo Savoia, for about ten
years, has been making its best to bring the Naples Gulf
back to its original greatness, it wanted to focus its at-
tention on those boat that nowadays can be currently
defined as a “niche” ones, i.e. the wood ones, which were
constructed according to the ancient construction de-
sign. Therefore, the dragon class boats, strictly based on
wood and constructed before 1972, have been officially
included in this fleet which still nowadays draws a great
attention and enthusiasm”.

The “Ausonia” restoration, which was reported through
the images offered by Robinson Taylor, who took care
of the reportage of the restoration activity, will be soon
published in a new book.

We thank James Robinson for these photographs.
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The 3D design for Oracle Team

Simonetta Pegorari

Therecentwinners ofthe 34" edition of the America’s Cup
have been using the 3DExperience platform advanced
technology by Dassault Systéemes so as to shorten the
designing and testing processes of their revolutionary
AC72 catamaran. The 3D Digital Mockup solutions and
product life cycle management, has been selected by Or-
acle USA team, the winner of the 33 America’s Cup edi-
tion in 2010 and “Defender” in the Number 34 edition,
which has been scheduled for next September 2013, in
order to develop the AC72 racing catamaran, starting
from the initial concept up to the boat itself.

The 3D software has allowed the Team to optimize coop-
eration throughout the entire development process, and
to bring the required changes to the 72 ft boat in a sim-
ple and quick way, thus guaranteeing top performances.
Furthermore, with the modeling software the whole cat-
amaran has been reproduced in a digital form to inspect
and revise entirely its structure instead of any single part.
Christoph Erbelding, Structural Design — Senior FEA,
Analyst, Oracle Team USA said: “When the AC72 cap-
sized in October, we realized how essential would be
revising and optimizing the AC72 design, to share one’s
own skills and experience and contribute to the im-
provement of the catamaran. This project is essential
to keep our America’s Cup winning position and it has
been asuccessindeed”; “Moreover, to accomplish this co-
operative project, a solid and reliable solution is needed
allowing the entire team, from designers to skippers
to visualize the model as a whole during the meetings,
zooming some details and simulating the working mech-
anisms of the various components, giving a feedback,
commenting and making changes in real time. Dassault
Systémesoffersallthesefunctionstous:itseldomhappens
toattendameetingwithoutusingtheirinstruments.Thus,
wehavestreamlinedthedesigningprocessbynearly50%’”
When Oracle capsized in San Francisco Bay, it was large-
ly damaged, especially one of the rigid wing sails was
broken into pieces. The new 3D software allowed them
to repair it very quickly and last 8" January the new
wing sail was delivered, to be fitted on the Defender; so,
after the inspection and testing trials it will allow the
team to start using again the catamaran in February.
The new wing sail, constructed by Core Composites in
New Zealand, reached the Oakland harbor on board of

| campioni uscenti della 34°
edizione dell’America’s Cup
hanno utilizzato la Piatta-
forma 3DExperience di Das-
sault Systemes per accorcia-
re i tempi di progettazione e
collaudo del rivoluzionario
catamarano AC72.

La tecnologia avanzata di
Dassault Systemes, leader nel
software di progettazione 3D
e nelle soluzioni di 3D Digi-

tal Mockup e di gestione del
ciclo di vita del prodotto, &
stata scelta dal team Oracle
USA, vincitore della trenta-
treesima America’s Cup nel
2010 e“defender” nell'edizio-
ne numero 34 in calendario
il prossimo settembre 2013,
per sviluppare il catamarano
da competizione AC72, dal
concetto iniziale all'imbar-
cazione vera e propria.

Gli applicativi software 3D
hanno consentito al Team di
ottimizzare la collaborazio-
ne lungo tutto il processo
di sviluppo, consentendo ai
progettisti di apportare mo-
difiche in modo semplice e
veloce alla barca da 72 pie-
di, allo scopo di garantire le
massime prestazioni.
Inoltre, con l'applicativo di
modellazione lintero cata-
marano é stato riprodotto in
forma digitale per verificare
e revisionare la struttura nel
suo complesso, invece che
nelle singole parti.
Christoph Erbelding, Structu-

Simonetta Pegorari

ral Design - Senior FEA Ana-
lyst di Oracle Team USA ha di-
chiarato: “Quando I'AC72 ha
scuffiato in ottobre, abbiamo
capito quanto sia importan-
te che ogni membro del no-
stro team sia coinvolto nella
revisione e nel perfeziona-
mento del progetto, affinché
ciascuno possa condividere
le proprie competenze ed
esperienze per contribuire a
migliorare le prestazioni del
catamarano. Questo proget-
to e fondamentale per difen-
dere il nostro titolo di Ame-
rica’s Cup e si € rivelato un
successo,” inoltre: “per realiz-
zare questo tipo di proces-
so collaborativo, serve una
soluzione solida e affidabile
che consenta a tutto il team,
dai progettisti ai velisti, di
visualizzare l'intero modello
durante le riunioni, zoomare
su alcuni dettagli, simulare
il funzionamento di diverse
parti, dare un feedback, com-
mentare e apportare modi-
fiche in tempo reale.



L'azienda ci offre tutte que-
ste funzionalita: capita ormai
raramente di fare una riu-
nione senza l'ausilio dei loro
strumenti. In questo modo
abbiamo tagliato i tempi di
progettazione di quasi il 50
percento.”

Quando Oracle ha scuffiato
nella Baia di San Francisco,
ha subito danni molto gra-
vi, in particolare una delle
ali rigide si era rotta in mille
pezzi. Anche grazie ai nuovi
software 3D i lavori di ripa-
razione sono stati partico-
larmente rapidi e lo scorso
gennaio é arrivata la nuova
ala che sara montata sul De-
fender e dopo i test di con-
trollo permettera al team di
ricominciare a utilizzare il
catamarano in febbraio. La
nuova wingsail, costruita da
Core Composites in Nuova
Zelanda, ha raggiunto il por-
to di Oakland a bordo di una
nave container lo scorso 23
dicembre.

Due momenti
della scuffiata
nella Baia

di San Francisco
Tho moments
of the capsize

in San Francisco
Bay

Il shore team manager di Ora-
cle, Mark Turner, ha espresso
grande soddisfazione per la
velocita di esecuzione delle
riparazioni che permettera al
team di AC72 di riprendere
il mare.

Affidandosi all’'unica solu-
zione integrata attualmente
disponibile nel settore per la
progettazione, la simulazio-
ne e la fabbricazione di strut-
ture e componenti in mate-

Oracle in navigazione
The Oracle under way

riali compositi, Oracle Team
ha scelto la piattaforma 3D
Experience per progettare
e simulare la stratificazione
delle lamine, procedimento
fondamentale per ottimizza-
re il rapporto fra resistenza
e peso della costruzione.

Quandossi progettaunabarca
da competizione, ogni gram-
mo & importante. Dalle ma-
novreallevele, sono centinaia
le parti che devono funziona-
re in maniera perfettamen-

te coordinata e sincronizzata
affinché la barca corra sulle
onde con grande velocita e
leggerezza. | materiali com-
positi vengono utilizzati con
sempre maggiore frequenza
in molti settori industriali, in
virtu delle loro proprieta van-
taggiose e della possibilita di
personalizzare le loro presta-
zioni secondo necessita.

Grazie alla progettazione vir-
tuale in 3D, il team ha potu-

to testare virtualmente ogni
aspetto del progetto, prima
di impegnare risorse nella
costruzione della barca ve-
ra e propria. Cosi facendo, il
team puo prendere decisioni
migliori, mentre il processo
di sviluppo e i relativi cicli di
riscontro e verifica sono ve-
loci ed efficienti; in tal modo
tutti possono intervenire e
influire sul progetto fin dal-
le primissime fasi del ciclo di
sviluppo.

I modelli tridimensionali e
le simulazioni consentono
all'equipaggio di revisiona-
re i progetti con la massima
semplicita e immediatezza
in un ambiente virtuale rea-
listico, individuando possibili
elementi che devono essere
rimossi.

Tutto questo viene fatto pri-
ma di mettere in acqua la
barca. Utilizzando manichini
digitali per simulare l'intera-

a container ship last 23" December.
The Oracle’s shore team manager Mark
Turner said to be very proud of the repairing
work speed, which will allow the AC72 team
to go back sailing the sea.
Relying on the one-stop integrated solution,
being currently available in the designing
sector, the simulation and the construction
steps of the composite frames and compo-
nents, Oracle Teamselectedthe 3DExperience
platform to design and simulate the lami-
nation process, an essential working step to
optimize the construction strength/weight
ratio.
When a racing boat is designed, even the
smallest weight detail becomes essential.
From the maneuvers to the sails, hundreds parts must
work in a synchronized way to have a light weight boat
ready to cope with high waves reaching the highest
speed rate. Composite materials are used more and
more frequently in many other industrial sectors, just
due to their high performance properties and solutions
which can be also customized.
Using the 3D virtual designing process, the team has
been able to test virtually any detail of the AC72 project,
before using their resources for the boat construction
process itself. So doing, the team can take decisions
more efficiently, while the development process and re-
lated inspection cycles become quicker and more effec-
tive; all of them can take part actively in this process and
to play a role in it, from the very beginning of the devel-
opment cycle. The 3D models and the simulations allow

the crew to revise the project very easily and immedi-
ately in a virtual and realistic environment, eventually
identifying those parts which must be removed or recon-
structed,orhighlightingpossiblevisuallinetobechanged.
All this is done before setting the boat afloat. Using dig-
ital dummies to simulate the interaction between the
crew while sailing, the team can draw benefit from a
further time saving which can be devoted to the project
optimization.

“The America’s Cup regattas have shifted from four-year
time to three-year time frequency, putting the highest
pressure on the entire Oracle’s team, which has to design
the catamaran at the highest speed, efficiency and ac-
curacy possible” Monica Menghini, Executive Vice Presi-



dent, Industry and
Marketing Dassault
Systems affirmed.

To handle these re-
quirements in the
shortestlapse oftime,
the team has adopt-
ed the 3DExperience
platform and has
been working coop-
erating on a world
scale basis, shorten-
ingthedesigning and
development  steps
and simulating main
actions and events in
avirtual context.

We thank Guilin

Grimier and Oracle team

for pictures.

zione fra i membri dell'equipaggio
durante la navigazione, il team be-
neficia di un ulteriore risparmio di
tempo che pud essere dedicato al

Arriva la wingsail
The wingsail comes

perfezionamento del progetto.

“Le gare di America’s Cup sono pas-
sate dalla cadenza quadriennale a
quella triennale, mettendo sotto

grande pressione tutta la squadra
di Oracle, che é chiamata a proget-
tare il catamarano con la massima
velocita, efficienza e precisione,” sot-
tolinea Monica Menghini, Executive
Vice President, Industry and Marke-
ting, Dassault Systémes.

“Per gestire queste richieste in tempi
sempre piu stretti, il team ha adotta-
to la piattaforma 3DExperience per
lavorare in maniera collaborativa su
scala mondiale, accorciare la fase di
progettazione e sviluppo, e simulare
le azioni e gli eventi principali in un
contesto virtuale.”

Per le immagini si ringraziano
Guilain Grenier e il team Oracle.



Green Passport & per le imbarcazioni da diporto.
L'autore presenta un esempio pratico di come cambiera il lavoro del progettista nautico,

in special modo nel campo delle costruzioni in compositi.

Sergio Abrami
Studio

Sergio Abrami & C.
Yacht Designers

Non si tratta solo di nuovi documenti cartacei o di un aggiornamento degli attuali fogli
di calcolo impiegati nelle varie fasi di progettazione, ma di un diverso modo di affron-
tare la progettazione a 360° includendo in questo termine anche lo studio del ciclo di

fine vita dell'imbarcazione.

Il punto chiave di tutto il
processo per arrivare ad un
corretto sistema di smalti-
mento e riciclo delle nuove
imbarcazioni al loro ciclo di
fine vita e infatti costituito
dal Green Passport dell'im-
barcazione stessa.

Ovvero l'elenco e la posizio-
ne di tutti i materiali presenti
a bordo con indicata la loro
composizione e/o pericolo-
sita a livello ambientale.

Si tratta di un nuovo docu-
mento da compilare che si
aggiungera alle tradiziona-
li tavole e documenti che
compongono il “progetto”
dell'imbarcazione.

Malle novita future non devo-
no spaventarci pit di tanto.
Immagini ed esempi il-
lustrano la semplicita e

la praticita di tali proce-
dure virtuose.

Il futuro della nautica

e verde! Nel campo dell’au-
tomotive & un “sistema” che
funziona da diversi decenni.
Parlo dello smaltimento, del
riciclo e del riuso di automo-
bili arrivate a ciclo di fine vi-
ta per vetusta o per causa di
incidenti che lerendono non
piu riparabili. Nel campo del-
leimbarcazioni puo essere la
vetusta, o la calamita natura-
le arendere non piu appetibi-
le e quindi da avviare ad uno
smaltimento che per adesso
non & mai stato particolar-
mente regolamentato, nor-
mato (Fig. 1).

Queste immagini e per no-
stra personale conoscenza
come addetti ai lavori nel
comparto dei compositi e

Fig. 1

nautico in parti-

colare, riguarda
il pregresso, l'esi-
stente.

Le motivazioni sono molte
e profondamente differen-
ti, il problema & uno solo.
Smaltire, riciclare, riusare.
Come prepararsi al futuro?
| tempi sono maturi. A oltre
mezzo secolo dall’inizio del-
la costruzione in serie di sca-
fi in PRFV (Plastica Rinforza-
ta con Fibra di Vetro) inizia a
presentarsi il problema dello
smaltimento, del riciclo dei
materiali impiegati.

La necessita di ridurre I'im-
patto ambientale nella pro-
duzione nautica, soprattutto
degli scafi in PRFV ¢ in que-
sti ultimi anni argomento di
grande attualita.

Siamo circondati dalla pla-
stica!

| sistemi produttivi sono stati
rivoluzionati dal sempre piu
progressivo e generalizzato
utilizzo del metodo a stam-
po chiuso i.e. infusione e
dall’utilizzo di resine a bassa
emissione di stirene.

La sensibilita ai problemiam-
bientali € aumentata anche
in questo settore produttivo.
Molto pero resta da fare per
il riutilizzo o lo smaltimento a

Green Passport - ecocompatible
yacht design

Sergio Abrami - Studio Sergio Abrami & C.
Yacht Designers

The Green Passport has been designed for pleasure
boats.

The author presents a practical example of how the
boat designer work is going to change, especially in
the composite based construction field.

It is not only the case of new printed documents or of
an updating of current spreadsheets used for the dif-
ferent designing steps, but of a different way to cope
with the entire designing activity, also including the
study of the life cycle of the boat.

The focus on the process to reach a proper disposal sys-
tem and recycle of new boats at the end of their life cy-
cle is based on the Green Passport of the boat itself, i.e.
the list and the position of all the materials which are
used on board, also showing their composition and/or
their dangerous effects to the environment.

It is a new document to be filled in which will be add-
ed to the traditional tables and documents the “boat
project” consists of. Nevertheless, we should not be
afraid of these oncoming rules.

Pictures and examples shows how simple and practical
these virtuous procedures are. The marine sector of the
future is “green”! In the automotive field this “system”
has been efficiently working for several decades. I'm
talking about disposal, of recycle and re-utilization of
cars at the end of their life-cycle because of their old age
or because of accidents which would not allow them to
be repaired. In the field of boats, their old age or natu-
ral failure could make them no longer attractive, thus
causing their disposal, so far being not really reqgulated
by standards.

The pictures shown in Fig. 1 and our experience as experts
of composite and especially in the marine sectors rep-
resent the actual and current state of affairs. There are
various and different reason for this, but the trouble is
just one: disposal, reycling and reusing. How to face the
future?It'shightimeonedidit.Afterhalfacenturysincethe
beginning of GRP construction of series boats, the prob-
lem ofused materials disposal and recycle has becomean
important one. The need to decrease the impact on the
environment from boat construction process, especially
of GRP boats has been a topic of great interest.

Plastics is everywhere!

The manufacturing systems have completely changed
shifting progressively to the general use of closed mould
process, i.e. infusion and to the use of low styrene emis-
sions resins.

The growing environmental concern among people
has been wider and wider even in this sector. However,
more efforts are still to be made in view of the reuse or
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Fig. 2 - Normativa IS0 DIS 30006 sul trattamento di fine vita delle navi

Ship’s end lige cycle treatment SO DIS 30006 regulation

disposal at the end of the life cycle of boats and moulds.
At the university of Messina, in the main hall of the Engi-
neering faculty, on the occasion of the SEAMED 2008, in
my “Design and safety at sea” presentation | wanted to
highlight that future is not based on “vanguard” or at-
tractive solutions, but that it depends, in my opinion, on
some extremely important factors for a proper growth
ofthe marine sector: the environmental friendly concept
throughout the various construction steps, the use and
disposal of the boat, the performance as a function of
the actual use, the performance related to economical
and ecofriendly topics.

Contrary to what many people think, a lot of actions
have been proposed within the institutions to issue reg-
ulations helping to solve this problem and in the short
term, a SO (international standard organisation ) work-
ing project is to be launched.

All this also implies the creation of new employment op-
portunities in this “shipwrecked and blue” manufactur-
ing sector. To dismantle correctly it is necessary to start
from the skills of those who work on the assembling and
construction processes.

The UNI U8105 Subcommisssion, especially created in
2009 aimed at suggesting in the short term an ISO work-
ing project, so strangely beginning from larger yachts,
which for the moment are rather healthy and, above all,
relatively young.

On the other hand, strictly in the field of shipbuilding,
there has been a progress in current regulations, for ex-
ample, ISO DIS 30006 on ship’s end life cycle treatment
(Fig. 2).

An essential point: to organize a proper disposal cycle,
one of the first steps is the proper knowledge of the ma-

fine ciclo delle imbarcazioni
e degli stampi. All'Universita
di Messina, nell’Aula Magna
della Facolta di Ingegneria
- in occasione del SEAMED
2008 - nel mio intervento
Design e Sicurezza in Mare
sottolineavo che: “Il futuro
non é fatto tanto da forme
“avveniristiche” o accattivan-
ti, ma ruota attorno ad alcu-
ni punti, a mio avviso fonda-
mentali, per una corretta cre-
scita del comparto nautico:
la compatibilita ambientale
nelle varie fasi di realizzazio-
ne, l'utilizzo e lo smaltimento
dellimbarcazione, I'aspetto
prestazionale in funzione del
reale utilizzo, I'aspetto pre-
stazionale in relazione degli
aspetti economici ed ecolo-
gici”

Contrariamente a quello che
molti pensano, ci sono gia da
anni nelle sedi istituzionali
preposte iniziative tendenti
a creare norme che aiutino a
risolvere questa problemati-

ca: obiettivo a breve di pro-
porre un progetto di lavoro
ISO a riguardo.

Tutto cio significa anche crea-
re, o meglio ricreare, posti di
lavoro in questo ormai mal-
concio settore produttivo.
Per smontare correttamente
bisogna partire da compe-
tenze proprie di chi assem-
bla, costruisce.

La Sottocommissione UNI
U8105 ad uopo costituita nel
2009 aveva come obiettivo
a breve di proporre un pro-
getto di lavoro I1SO a riguar-
do, partendo bizzarramente
dai large yacht - che per il
momento godono di buona
salute e soprattutto sono di
relativamente recente co-
struzione.

D’altronde nel campo pret-
tamente navale si & gia piu
avanti come normativa in
fieri (ISO DIS 30006) (Fig. 2).
Fondamentale: per orga-
nizzare un corretto smalti-
mento, uno dei primi passi

w

€ sapere con esattezza quali
sono i materiali impiegati,
dove sono a bordo i mate-
riali a rischio o inquinanti.
II documento che accom-
pagnera per tutta la vita
utile dell'imbarcazione si
chiamera molto verosimil-
mente Green Passport.

Non solo “carte” ma anche
nuovi posti di lavoro, nuo-
ve professionalita da creare,
da formare per attendere al
compito specifico.

Vorrei sottolineare, anche se
parlando su queste pagine
B2B misembrasuperfluo, che
per smontare, disassemblare
e riciclare in sicurezza una
imbarcazione, bisogna sape-
re, conoscere come si € co-
struito, assemblato. Le nuo-
ve figure professionali che
opereranno in questo setto-
re necessiteranno di cono-
scenze provenienti a diverso
livello da progettisti, costrut-
tori, surveyors, produttori di
materie prime, eccetera.



In Fig. 3 alcuni dati divulgati da UCINA. Fig. 3

Comunque, si deve attentamente considerate quanto ripor-
tatoin Figg.4 e 5:

Fig.4

Fig.5

Anche e soprattutto in questi anni di crisi, i costruttori italiani
vogliono continuare ad essere i leaders del mercato inter-
nazionale. Questa che segue é la loro proposta di impegno
resa pubblica al SATEC 2010 quando si attendeva speranzo-
samente la fine della crisi nel 2011-2012: (Fig. 6)

Fig. 6

recycle: to treat or process (used or
waste materials) so as to make sui-
table for reuse.
decommissioning: to remove or
retire (a ship, airplane, etc.) from
active service.
dismantling: To open, take apart or
remove any component, device or
piece that would not typically be
opened.

Termini fondamentali in inglese,
perche il testo originale della nor-
mativa sara in inglese.

These are essential words In English,
since the original text of the directive

terials which have been used
and of the places where the
hazard or polluting materials
are found on board. The official
documents supplied with the
boat will be very likely called
Green Passport.
They are not just “papers’, but
new occupations and skills to
be built up together with skilled
workers doing a special task.
Although my words are spread
in these B2B pages, | would like
to stress that to disassemble,
dismantle and recycle in totally
safe conditions, one should
know very well the assembling
and construction techniques.
The new professional workers
who will work in this sector will
have a wide knowledge coming
from designers, constructors,
surveyors, raw materials manu-
facturers and others.

will be in English.

Ma veniamo al concreto: non
si tratta solo di nuovi do-
cumenti cartacei e/o di un
aggiornamento degli attuali
fogli di calcolo excel impie-
gati nelle varie fasi di pro-
gettazione, ma un diverso
modo di affrontare la pro-
gettazione a 360° includen-
do in questo termine anche
lo studio del ciclo di fine vita
dell'imbarcazione.

La novita non deve infatti
spaventarci piu di tanto, so-
prattutto per la mole di nuo-
vo lavoro da svolgere:in real-
ta gia fin dalle prime fasi di
attivita progettuale abbiamo
sottomano un brogliaccio
interno uso Studio che con
leggere modifiche ci potra
essere di aiuto per la compi-
lazione del Green Passport.
Le modifiche al documento
di lavoro attuale sono di lie-
ve entita: € un piccolo am-
pliamento che forse portera
ad unarotazione del formato
del documento - dal vertica-
le all'orizzontale - ¢ il foglio
della "pesata”.

In Fig. 3 some data communicat-

ed by UCINA is reported.

However, one should consider
carefully this observation (see Fig. 4 and 5):
Even and above all in these difficult economic years the
Italian constructors have been willing to keep their lead-
ing position on the international markets. Their com-
mitment proposal is reported hereafter and it was an-
nounced at SEATEC 2010 when the end of the economic
crisis in 2011-2012 was eagerly expected (see Fig. 6).
Let’s look at facts now: they are not only new printed
documents or the updating of current spreadsheet used
for the different designing steps, but a different way to
cope with the entire designing activity, also including
the study of the life cycle of the boat.

The new state of affairs should not be a matter of high
concern to anyone, above all the amount of work to be
done: in fact, just from the very beginning of the design-
ing activity we already have a home-made working
note-book which with some proper changes, will help us
to fill in the Green Passport.

The changes to the current working document are not
so relevant: it is a small extention which could bring
about a different layout of the document — from upright
to horizontal- it is the “weighing” worksheet.

Since then they were introduced, the spreadsheets have
been used as a practical working method to check quan-
tities and their barycenter.

To the conventional eight columns — item description
— quantity — weight unit — total weight — Xeg - Mx - Zeg
— Mz (which are necessary to inspect the longitudinal
and upright barycenter positions and weight) it will be
enough to add and fill in at least two or three columns:
- one for the material description

- one for the European Waste Code (the 6 number code)
- a colour box with the conventional green-red scale
with light green, yellow and orange as intermediate val-
ues - to highlight the dangerous or not dangerous effect
of the material.



“ITIS EASIER DONE THAN SAID”

Without doing such a big effort, we have seen that this
system provides immediately amount positions and
type of material.

These are useful pieces of information to reach the regu-
latory target, as it has been for years in the automotive
sectors up to the proper management of the end life-cy-
cle of boats.

Extrapolating data from a spreadsheet is mch quicker
and more practical than starting “ex novo” a new cata-
logue of materials and quantities.

Well begun is half done! And it is not always true that
simplifying is more difficult than making somthing more
complex. Bruno Munari (1907-1998), one of the most fa-
mous Italian designers said once:

“Making a thing more complex is easy, while simplify-
ing is difficult! In order to make a thing more complex
it's enough to add whatever one likes: colours, shapes,
actions, decorations, characters, environments full of
details. Everybody can do this. Removing instead of add-
ing means being able to find out the inner meaning of
things and represent
them in their true na-
ture.

Nevertheless, people
facing these simplifi-
cation actions says: “I
can do that of course,

Dall'avvento, oltre 30 anni
fa, dei primi fogli elettronici
o spreadsheet si & sempre
usato questo pratico meto-
do di calcolo e verifica delle
quantita in opera e del loro
baricentro.

Alle classiche tradizionali otto
colonne - Descrizione som-
maria — quantita - peso uni-
tario — peso totale — Xcg - Mx
- Zcg - Mz (indispensabili per
verificare pesi e posizioni
baricentro longitudinale e
verticale) bastera aggiunge-
re e compilare almeno due
o tre colonne: una per la de-
scrizione del materiale; una

per il Codice Europeo Rifiuti
(il codice di 6 cifre); una casel-
la colore con la classica scala
da verde a rosso — con verde
chiaro giallo ed arancio come
valori intermedi - per sottoli-
neare visivamente la perico-
losita o meno del materiale.

PIU FACILE DA FARE
CHE DA RACCONTARE

Con poco dispendio di e-
nergie abbiamo visto che
con questo sistema si hanno
immediatamente posizioni

quantita e tipo di materiale.
Tutte informazioni utili per
arrivare a regime, come gia
da decenni esiste nel campo
dell’automotive ad una cor-
retta gestione del fine vita
delle imbarcazioni.
Estrapolare dati da un foglio
elettronico € molto piu ve-
loce e pratico che iniziare ex
novo a catalogare materiali
e quantita. Chi ben comincia
€ a meta dell'opera e non e
sempre vero che semplifica-
re spesso & piu difficile che
complicare. Bruno Munari
(1907-1998),unodeipiugran-
di designer italiani disse:
"Complicare é facile, sempli-
ficare e difficile. Per compli-
care basta aggiungere tutto
quello che si vuole: colori,
forme, azioni, decorazioni,
personaggi, ambienti pieni
di cose. Tutti sono capaci di
complicare. Togliere invece
che aggiungere vuol dire
riconoscere l'essenza delle
cose e comunicarle nella lo-
ro essenzialita.

...Eppure la gente quando si
trova difronte a certe espres-
sioni disemplicita o diessen-
zialita dice inevitabilmen-
te“questo lo so fare anch'io’,
intendendo di non dare va-
lore alle cose semplici per-
ché a quel punto diventano
quasi ovvie. In realta quan-
do la gente dice quellafrase
intende dire che lo puo rifa-
re, altrimenti lo avrebbe gia
fatto prima!

Sergio Abrami dal 1971 si occupa di progettazione nautica. La sua prima barca, il Limit
vinse il concorso indetto dal TCI per una barca da campeggio nautico. Noto per una serie
di piccole barche da regata level class e non, da anni si occupa di imbarcazioni da lavoro
e trasporto passeggeri, particolari in PRFV di grandi navi da crociera. Fast Rescue Boats,
mob ,eco-boats, ma anche imbarcazioni da “viaggio” fuori dagli schemi commerciali.
Past president of A.Te.Na. - MI; Ordinary associate of AsProNaDi;

Associate Member SNAME; Member of Mark Lavin Memorial Safety Foundation;
Member of directive council of CSSM Centro Studi Sicurezza in Mare - i ragazzi del
Parsifal’”.

Sergio Abrami - Since 1971 has worked as a boat designer. His first boat, Limit, won
the TCI competition for a boat used for marine camping.

Well known for a range of small level class and other racing boats, for years he has
focused on working boats and passengers transport ferries and on PRFV details for large
cruisers. Fast Rescue Boats, mob, eco-boats, but also pleasure boats not included in
commercial fields.

Past president of A.Te.Na. - MI; Ordinary associate of AsProNaDi;

Associate Member SNAME; Member of Mark Lavin Memorial Safety Foundation;
Member of directive council of CSSM “Centro Studi Sicurezza in Mare - i ragazzi del
Parsifal’.

me too’; meaning that
they do not consider
simple things worth-
while, since they al-
most become obvious.
Actually, when people
say that sentence they
mean that they can
do it again, otherwise
they would have done
it before!



®

Fig. 2 - Normativa IS0 DIS 30006 sul trattamento di fine vita delle navi

Ship’s end lige cycle treatment SO DIS 30006 regulation

disposal at the end of the life cycle of boats and moulds.
At the university of Messina, in the main hall of the Engi-
neering faculty, on the occasion of the SEAMED 2008, in
my “Design and safety at sea” presentation | wanted to
highlight that future is not based on “vanguard” or at-
tractive solutions, but that it depends, in my opinion, on
some extremely important factors for a proper growth
ofthe marine sector: the environmental friendly concept
throughout the various construction steps, the use and
disposal of the boat, the performance as a function of
the actual use, the performance related to economical
and ecofriendly topics.

Contrary to what many people think, a lot of actions
have been proposed within the institutions to issue reg-
ulations helping to solve this problem and in the short
term, a SO (international standard organisation ) work-
ing project is to be launched.

All this also implies the creation of new employment op-
portunities in this “shipwrecked and blue” manufactur-
ing sector. To dismantle correctly it is necessary to start
from the skills of those who work on the assembling and
construction processes.

The UNI U8105 Subcommisssion, especially created in
2009 aimed at suggesting in the short term an ISO work-
ing project, so strangely beginning from larger yachts,
which for the moment are rather healthy and, above all,
relatively young.

On the other hand, strictly in the field of shipbuilding,
there has been a progress in current regulations, for ex-
ample, ISO DIS 30006 on ship’s end life cycle treatment
(Fig. 2).

An essential point: to organize a proper disposal cycle,
one of the first steps is the proper knowledge of the ma-

fine ciclo delle imbarcazioni
e degli stampi. All'Universita
di Messina, nell’Aula Magna
della Facolta di Ingegneria
- in occasione del SEAMED
2008 - nel mio intervento
Design e Sicurezza in Mare
sottolineavo che: “Il futuro
non é fatto tanto da forme
“avveniristiche” o accattivan-
ti, ma ruota attorno ad alcu-
ni punti, a mio avviso fonda-
mentali, per una corretta cre-
scita del comparto nautico:
la compatibilita ambientale
nelle varie fasi di realizzazio-
ne, l'utilizzo e lo smaltimento
dellimbarcazione, I'aspetto
prestazionale in funzione del
reale utilizzo, I'aspetto pre-
stazionale in relazione degli
aspetti economici ed ecolo-
gici”

Contrariamente a quello che
molti pensano, ci sono gia da
anni nelle sedi istituzionali
preposte iniziative tendenti
a creare norme che aiutino a
risolvere questa problemati-

ca: obiettivo a breve di pro-
porre un progetto di lavoro
ISO a riguardo.

Tutto cio significa anche crea-
re, o meglio ricreare, posti di
lavoro in questo ormai mal-
concio settore produttivo.
Per smontare correttamente
bisogna partire da compe-
tenze proprie di chi assem-
bla, costruisce.

La Sottocommissione UNI
U8105 ad uopo costituita nel
2009 aveva come obiettivo
a breve di proporre un pro-
getto di lavoro I1SO a riguar-
do, partendo bizzarramente
dai large yacht - che per il
momento godono di buona
salute e soprattutto sono di
relativamente recente co-
struzione.

D’altronde nel campo pret-
tamente navale si & gia piu
avanti come normativa in
fieri (ISO DIS 30006) (Fig. 2).
Fondamentale: per orga-
nizzare un corretto smalti-
mento, uno dei primi passi

w

€ sapere con esattezza quali
sono i materiali impiegati,
dove sono a bordo i mate-
riali a rischio o inquinanti.
II documento che accom-
pagnera per tutta la vita
utile dell'imbarcazione si
chiamera molto verosimil-
mente Green Passport.

Non solo “carte” ma anche
nuovi posti di lavoro, nuo-
ve professionalita da creare,
da formare per attendere al
compito specifico.

Vorrei sottolineare, anche se
parlando su queste pagine
B2B misembrasuperfluo, che
per smontare, disassemblare
e riciclare in sicurezza una
imbarcazione, bisogna sape-
re, conoscere come si € co-
struito, assemblato. Le nuo-
ve figure professionali che
opereranno in questo setto-
re necessiteranno di cono-
scenze provenienti a diverso
livello da progettisti, costrut-
tori, surveyors, produttori di
materie prime, eccetera.
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Back to Blue, Blaupunkt comes
back to nautical branch with
Gallinea and becomes ‘Marine”

The consumer electronics colossus Blaupunkt has de-
cided to come back to nautical field together with Gal-
linea (historic company in nautical field with seat in
Brescia) with the new brand Blaupunkt Marine, which
will enlarge the global range of Hildesheim company
combining the German quality standard with the quali-
fication of the nautic Italian tradition.

The agreement between the two companies has been
signed at Mets 2012 in Amsterdam and bind together
Germany and lItaly in an international cooperation
project which foreseen the development of new prod-
ucts able to give an answer to modern demands of
nautical field. Innovations realized from this partnership
will be branded Blaupunkt Marine and distributed with
worldwide sole right from Gallinea.

The agreement is even more than a simple distribution;
in fact the two companies will work together also as far
as research and development concerns, trying to obtain
the best combining the skills of a big company such
as Blaupunkt and Gallinea experience in the nautical
branch.

The Italian company has always been able to stand
out for products in which design and quality are joined
together. Well known for its windscreen wipers the
Italian company has created some years ago the iBoat
section, a range of audio and domotic products which
have drawn the attention of Blaupunkt.

Gallinea commented: “This agreement represents for us
the confirmation of the good job always done from our
company and the growth of our iBoat project. The fact
that an authoritative company as Blaupunkt has chosen
us as partner for this challenge is a good reason to be
proud. Furthertothis, itis obviously alsoabig opportunity
to face the new market sceneries waiting for us, re-
starting the growth and the innovation slown down
from the crisis”

Blaupunkt, named first “Ideal” and founded in 1923 in
Berlin, has became worldwide famous because of its
quality brand used in the internal side of headphones
(the blue dot) .

This quality symbol became the company Logo giving
also the final name in 1938 Gallinea was founded in
1959 and estabilished itself in electric and electronic
components for nautical field where has developed with
coherence and determination its own technical, plan-
ning and service skills. Thanks to the trust given from
most prestigious shipyards Gallinea has been able to
grow up and consolidate itself in a branch representing
one of the most expression of “Made in Italy”.
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Back to Blue, Blaupunkt
con Gallinea ritorna nella
nautica e diventa ‘Marine’

Il colosso dell’elettronica di
consumo Blaupunkt ha de-
ciso di tornare nel mercato
nautico insieme a Gallinea,
storica azienda bresciana di
componenti nautici, con il
marchio Blaupunkt Marine
che va ad ampliare la gam-
ma globale della casa di Hil-
desheim unendo lo standard
qualitativo tedesco con la
specializzazione della tradi-
zione nautica italiana.

L'accordo tra le due aziende
e stato siglato al METS 2012
di Amsterdam, e unisce Ger-
mania e Italia in un progetto
di collaborazione internazio-
nale che prevede lo sviluppo
di nuovi prodotti in grado
di rispondere alle moderne
esigenze del mercato nau-
tico. Le innovazioni frutto di
questa partnership saranno
marchiate Blaupunkt Mari-
ne e distribuite in esclusiva
mondiale da Gallinea.

L'accordo vaoltre la semplice
distribuzione, le due aziende
infatti dialogheranno anche
nel reparto ricerca e sviluppo
cercando di ottenere il mas-
simo dall’'unione tra le capa-
cita di un‘azienda di grandi
dimensioni come Blaupunkt
e l'esperienza nel settore di
Gallinea, che ha sempre sa-
puto distinguersi per pro-
dotti in cui si uniscono de-
sign e qualita. Famosa per i
suoi impianti tergicristallo,

da alcuni anni l'azienda
bresciana ha creato, con
lasezioneiBoat,unagam-

ma di prodotti legati al-
I'audio e alla domotica
che hanno attirato I'at-
tenzione di Blaupunkt.
Gallinea commenta con
grande soddisfazione:
“Questo accordo, rappre-
senta per noi la confer-

ma del buon lavoro fatto

da sempre nella nostra
azienda e la crescita del
progetto iBoat. Il fatto
che un’azienda autore-
vole e di cosi grandi di-
mensioni ci abbia scelto
come partner per questa
sfida & motivo di orgo-
glio per noi e, crediamo,

per lintera accessoristica
nautica italiana.

Oltre ad essere ovviamente
anche una grande oppor-
tunita per affrontare i nuo-
vi scenari di mercato che ci
aspettano, riprendendo quel
cammino di crescita e inno-
vazione che la crisi economi-
ca internazionale ha frenato
ma non bloccato del tutto”.
Blaupunkt, originariamente
chiamata “Ideal” e fondata
nel 1923 a Berlino, & divenu-
ta famosa nel mondo per il
marchio di qualita utilizzato
internamente alle sue cuffie,
il punto blu.

Questo simbolo di qualita
divenne il logo dell’azienda

dandole anche il nome defi-
nitivo nel 1938. Gallinea na-
sce nel 1959 e si é affermata
nella componentistica elet-
trica ed elettronica nel set-
tore della nautica, nel quale
ha sviluppato con coerenza
e determinazione le proprie
competenze tecniche, pro-
gettuali e di servizio.

Grazie alla fiducia concessa-
le dai piu prestigiosi cantieri
navali ha potuto crescere e
consolidarsi in un segmento
che da un punto di vista di
prodotto, di know-how tec-
nico e design, rappresenta
una delle massime espres-
sioni del piu riuscito “Made
in ltaly”



Finitura per

manutenzione a bordo

Sigmadur one, finitura monocom-
ponente a base di uretaniche per la
manutenzione a bordo, & stata lan-
ciata da PPG Protective & Marine Coa-
tings. E fornita nella versione mono-
componente, non richiede misce-
lazioni, contribuendo a ridurre i
possibili errori durante I'applicazio-
ne, consente risparmi di tempo e
un veloce ripristino delle condizioni
operative. Il nuovo prodotto fornisce
prestazioni durevoli nel tempo, facili-
ta d'uso e buone proprieta estetiche.
Come finitura facile da usare e resi-
stente all’'usura, a base di poliestere
uretaniche, questo rivestimento si
addice perfettamente all'utilizzo per
ponti di coperta, accessori di coper-
ta e sovrastrutture e pud essere ap-
plicato su tutti i tipi di imbarcazioni
per applicazioni di manutenzione a

bordo. Inoltre € compatibile coni
rivestimenti attualmente in uso,
e facile da applicare, essicca ve-
locemente e fornisce elasticita,
caratteristiche che lo rendono
ideale per operazioni di ma-
nutenzione. Sigmadur one da
una finitura ad alta brillan-
tezza, stabilita cromatica e
ritenzione della brillantezza

ed édisponibilein unavasta
gamma di tinte. PPG forni-

sce prodotti vernicianti in
stock in qualsiasi momen-

to e luogo in cui si trovi
I'imbarcazione.

Questo sistema e integra-

to con il kit di supporto
perl'equipaggioalle pre-

se con interventi di ma-
nutenzione.

A finish coat designed
for onboard maintenance

Sigmadur one, a unique single-pack urethane poly-
ester finish coat designed for onboard maintenance
applications has been launched by PPG Protective &
Marine Coatings. It comes in one pack, no mixing
is required, thereby reducing mistakes
during application, saving time and

leading to a faster return to service.
The new product delivers durable per-
formance, ease of use and good ship
aesthetics. As a user-friendly and hard-
wearing urethane polyester finish coat
the coating is ideally suitable for decks,
deck fittings and superstructures, and can
be applied on virtually all ship types during
onboard maintenance. Itis also compatible
with existing aged coatings, easy-to-apply,
quick drying, and provides resilient perform-
ance, all of which makes it the ideal finish
to support crew-members during onboard
maintenance. Sigmadur one offers a high-
gloss finish providing good color and gloss
retention, and comes in an extensive range of
colors. PPG can supply sea stock paints when

and where customers bunker their vessels.
The system is also supported by the onboard
maintenance crew support package.




Innovation at Seatec e Jec 2013

Since 1991, Airtech Europe manufactures and supply
vacuum bagging, composite tooling and resin infusion
processing materials. It has been the innovator and up
to now continuously develop innovative products and
services like the resin infusion connectors with a flat
base VAC-RIC LT (Fig. 1) and VAC-RIC HT (Fig. 2) provide
efficient through bag connection for vacuum manifold
and resin feed lines for low (LT) and high (HT) tempera-
ture resin infusion applications. These products have
been designed to be placed on the top of the Resintrak,
Vactrak or Dahlpac MC79

Prodotti innovativi
per Seatec e Jec 2013

Dal 1999, Airtech Europe produce e fornisce
sacchi a vuoto, stampi in composito e mate-
riali per il processo di infusione con resine.

Ha avuto un ruolo di grande innovazione
e continua a sviluppare nuovi prodotti,

vacuum breather pad.

The resin infusion adapter
(RIA) (Fig.3)isapracticaltool
which can ensure the con-
nectionbetweentheresinin-
let tube or vacuum line and
all resin infusion connec-
tors. The sharp angled end
of this new adapter will easi-

:

per infusione a base
piatta VAC-RICLT (fig. 1)
eVAC-RICHT (fig. 2),che
permettono una per-
fetta connessione attra-
verso il sacco, per il col-
lettore del vuoto e le li-
needalimentazione del-
la resina per infusioni

ad esempio i connettori

ly perforate the vacuum bag
placed on the top of the RIC
without the need of scissors.
The resin infusion adapter
(RIA)is a practical tool which
can ensure the connection
between the resin inlet tube
or vacuum line and all resin
infusion connectors.

The sharp angled end of this

i

%
K a basse (LT) e alte (HT)
temperature.

Questi prodotti sono
stati sviluppati per es-
sere utilizzati sui brea-
ther Resintrak, Vactrak
e Dahlpac MC79.

L'adattatore per infu-

new adapter will easily per- h
forate the vacuum bag

placed on the top of the RIC without the need of scis-
sors. New products in the range of sealant tape range
are Airseal 2 with strong tackiness which provides an
immediate and excellent adhesion to most surfaces for
vacuum bag applications up to 150°C and Airseal 2 HT
Twin that is the ideal sealant tape for vacuum bagging
applications requiring double bagging. The simultane-
ous application of the two stripes of sealant tapes saves
time, effort and increases reliability of the process (Fig.
4). Other products will be showcased at the Company
booths ot the events in Italy and France.

o res

N J

Nuovi prodotti anche nella linea dei nastri si-
gillanti: Airseal 2, molto adesivo permette un
incollaggio immediato su tutte le superfici
per l'infusione con sacco a vuoto fino a 150°C
e Airseal 2 HT Twin ideale per quando viene
richiesto un doppio sacco. L'utilizzo simulta-
neo delle due strisce di adesivo permette di
risparmiare tempo, fatica e aumenta l'affida-
bilita del processo (fig. 4).

Altre novita saranno presentate negli stand
aziendali nel corso dei due eventi fieristici in
Italia e in Francia.

J
(fig. 6), &

uno strumento che garantisce
la connessione fra il tubo di
ingresso della resina o la linea
del vuoto e tutti i connettori
della resina per l'infusione.

Il taglio ad angolo acuto del-
la parte terminale di questo
adattatore, perfora con facilita
il sacco a vuoto posto sul RIC
senza bisogno di forbici.

sione (RIA)

~
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Nuovi sistemi di protezione
per imbarcazioni

Seajet 031 Samurai & una nuova soluzio-
ne antivegetativa autolivellante e dai costi
contenuti per yachts e imbarcazioni.
Disponibile in quattro tinte, nero, grigio
scuro, rosso e blu, in barattoli da 2,5 litri,
031 Samurai € una formulazione autolivel-
lante a base di rame contenente una quan-
tita inferiore di biocidi rispetto ad altre an-
tivegetative.

Oltre agli scafi di alluminio, si addice a tutti
i substrati fornendo una buona protezione
in ambienti marini o lacustri. Per imbarca-
zioni di 35 ft/12mt un barattolo da 2,5 litri &
sufficiente per I'applicazione di uno strato;

New protection for boats

’

Seajet 031 Samurai is a new ‘budget conscious
self-polishing anti-foul protection for yachts
and boats. Available in a choice of four colours
- black, shark-grey, red and blue, in 2.5litre
cans, 031 Samuraiis acopperbased, self-polish-
wing formulation containing slightly less
booster biocides than some of other anti-foul
products. Apart from aluminium hulls, it is suit-
able for all substrates, and will provide good
all round protection in either salt or fresh wa-
ter environments. Owners of boats up to 35ft
/ 12m length will find that one 2.5 litre can is
sufficient for one coat and it is recommended
to apply two coats for one full season’s use.
Due to the self-polishing nature of this prod-
uct, 031 Samurai is not suitable for yachts with
drying moorings.

For use on aluminium, aluminium-alloy and
bronze propellers, and also on sterndrive legs,
trim tabs and outboards Seajet Triple Pack is
a new anti-foul system distributed exclusively
in Italy by Bicinque Srl. Formulated to prevent
all forms of shell growth, weed and slime from
attaching, is a 3-part system containing an
epoxy primer system made up of a base (60%
by volume) and a hardener (40% by volume)

il suggerimento fornito & di applicare due
strati per un’intera stagione.

Proprio per la sua natura autolevigante,
questa antivegetativa non si addice a im-
barcazioni ormeggiate nei bacini di care-
naggio. Per le eliche di allumino, in lega
di alluminio e di bronzo e pale di poppa,
derive e fuoribordo, il kit triplo Seajet & il
nuovo sistema antivegetativa distribuito
esclusivamente in ltalia da Bicinque Srl.
Specificatamente sviluppato per prevenire
tutte le forme di incrostazioni di alghe e di
microrganismi & un sistema tripartito con-
tenente primer epossidico con una base al
60% in volume e un indurente, 40% in volu-
me miscelati prima dell’applicazione.
Dopo aver applicato il primer, si procede
con un rivestimento unico di Seajet 034
Emperor, fornito nelle tinte bianca, nera o
grigio scuro Volvo Penta come finitura.
Noto in tutto il mondo come antivegetativa
di prestazione massima, 034 Emperor con-
tiene tiocianato di rame e piritione di zin-
co ed e un prodotto sicuro per tutti i sub-
strati, esente da reazioni galvaniche.

mixed together prior to application.

Following application of the primer, a single
top coat of Seajet 034 Emperor supplied in ei-
ther white, black or Volvo-Penta dark grey is
then applied as the top coat.

Recognised as one of the best performing anti-
foul products, it contains copper thiocyanate
and zinc pyrithione and can be applied safely
to all substrates, without fear of galvanic reac-
tion.
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An app
for sailors

Innovation, reliability, and excellent dynamics are what for
sailors are looking for when they choose their ropes. These
attributes have also been key priorities at FSE Robline, the
Austrian manufacturer of marine ropes, for quite some
time. The company also strives to continually improve the
service level for its customers. Therefore it showcased its
interactive Rope Selector app and Racing.Tool.Box, an ab-
solute world first. The new app allows customers to choose
their ropes by the purpose of use, based on boat length
and sailing category (performance, racing, cruising, din-
ghy, etc.). What they will get as a result after entering the
required data, is the ideal rope for their purposes, as rec-
ommended by FSE Robline. This way, all it takes is

a few clicks for sailors to find the ideal rope for their
needs. The app also includes the Racing.Tool.Box, a
toolbox system which allows any sailor to get cus-
tom-tailored marine ropes. Aboard classy high-end
yachts, ropes are frequently expected to meet very
special demands and requirements. Customers will
choose their favorite cover and core from the range

of Racing products. Then, FSE Robline will braid the

ropes so as to meet the required criteria. This way,

they will feature all the right technical specifications

for parameters such as breaking strength, stretch

and creep behavior, abrasion characteristics, UV resistance
and weight. The new range incorporates only premium
quality fibers and raw materials that allow the production
of ultimate high-end marine ropes and custom-tailored
solutions. FSE Robline’s specialist dealers and distributors
will be happy to advise and assist customers with regard
to this brand-new innovative product.

Una applicazione per
gli appassionati di nautica

Innovazione, affidabilita ed eccellenti dinami-
che sono quel che gli appassionati di nauti-
ca ricercano al momento di scegliere le cime.
Questi attributi rappresentano priorita chiave
ormaida anni, per FSE Robline, produttore au-
striaco di cime per uso nautico che continua
a fare del suo meglio per migliorare costan-
temente il livello di
qualita offerto alla
propria clientela.
Da cid deriva, prima
fra tutte, l'introduzio-
ne dell’applicazione
interattiva Rope Se-
lector e Racing.Tool.
Box. Questa nuova
applicazione consen-
te alla clientela di se-
lezionare le cime che maggiormente soddisfa-
no le loro esigenze, in base alla dimensione ed
alla categoria di appartenenza dell'imbarca-
zione (alta prestazione, regata, crociera, din-
ghy e altre). Una volta scelti i requisiti e i dati
richiesti, sara quindi possibile ottenere la cima
ideale per finalita specifiche, come da racco-

mandazioni di FSE Robline. In questo modo,
bastano pochi click per trovare la cima ideale
in base alle proprie necessita. Lapplicazione
include inoltre il Racing.Tool.Box, un sistema
toolbox che permette all'appassionato di nau-
tica di ottenere cime per uso nautico persona-
lizzate in base alle proprie esigenze. A bordo
dei prestigiosi yachts, le cime devono assol-
vere funzioni e soddisfare requisiti veramente
speciali; la clientela potra scegliere copertura
e anima dalla serie dei prodotti Racing in of-
ferta e FSE Robline assemblera le cime in base
ai criteri assegnati.

Queste cime rispondono quindi alle specifiche
tecniche date in base a parametri quali resi-
stenza a rottura, allungamento e scorrimento,
di resistenza all'abrasione, agli UV e peso.

La nuova serie incorpora soltanto fibre e mate-
rie prime di qualita premium, che permettono
di produrre cime per uso nautico di ultima ge-
nerazione oltre a soluzioni personalizzate.

Gli agenti e distributori specializzati FSE Ro-
bline saranno lieti di assistere la clientela nel-
la pratica di utilizzo di quest’ultimo prodotto
veramente innovativo.




Marine penetration seals

Sistemi di sigillatura

Roxtec Sleev-it™ penetration seals are light-weight, ver-
satile and easy to install solutions providing a certified

per la nautica

| sistemi di sigillatura Roxtec
Sleev-it™ sono soluzioni leg-
gere, versatili e semplici da
installare e forniscono una
barriera antincendio certifi-
cata per applicazioni navali
impedendo che fuoco, gas o
acqua entrino nel comparti-
mento vicino.

Il collare di transizione ga-
rantisce una protezione al
fuoco per il tubo in plastica
quando ¢ collegato al tubo
in acciaio in un sistema non
pressurizzato.

Installazione rapida

| sistemi sono semplici come
struttura, ma forti quanto a
prestazioni e sono approvati
da tutti i principali enti di
classificazione.

Necessaria l'installazione di
un solo sistema di sigillatura
per entrambi i lati del pon-
te o della paratia. Requisiti
di saldatura e isolamento

minimi durante il processo
di installazione, riducono i
costi ed il tempo necessario
per la penetrazione dei tubi
in plastica sia per progetti di
nuove costruzioni, che per
progetti di retrofit.
| sistemi di sigillatura, sia per
la protezione al fuoco che
quelli a tenuta stagna all’ac-
qua Roxtec Sleev-it™ sono
costituiti da un involucro in
acciaio inox contenente del
materiale intumescente.
Il materiale si espande au-
mentando il proprio volume,
se esposto ad elevate tempe-
rature (da circa 140° C).
Esso crea una pressione che
schiaccia il tubo in plastica
collassato perlatemperatura.
Un tappo in materiale intu-
mescente chiude il passag-
gio ed impedisce la pene-
trazione di fuoco o gas.
Il sistema di sigillatura é te-
stato sia per la pressione
idrica che per la pressione
del gas.

Collare

di transizione

Il collare di tran-
sizione é uninvo-
volucroin acciaio
inox contenente
materiale intume-
scente.

Transizione da tubo

in acciaio a tubo in plastica
Sia lavorando in progetti
nuovi o retrofit, pud esser-
ci la necessita di creare un
collegamento tra il tubo in
acciaio e quelloin plasticain
un sistema non pressurizza-
to. Il collegamento deve es-
sere protetto in modo analo-
go ad un attraversamento
tramite una divisione igni-
fuga. Il collare di transizione
Roxtec Sleev-it pud essere
usato per proteggere il col-
legamento ed impedire al
fuoco o al gas di diffondersi
attraverso il tubo in acciaio.

fire stop for marine applications. The
penetration seals prevent fire, gas or
water from entering the next compart-
ment. The transition collar ensures fire
protection for plastic pipe when con-
nected to steel pipe in a non-pressurized
system.

Quick installation
The seals are simple in design, yet strong
on performance. They are approved by all
major classification societies. Only
one penetration seal is required
to be fitted to either side of the
deck orbulkhead. Minimal weld-
ing and insulation requirements
during the installation process
reduce the costs and time taken
for each plastic pipe penetration
for both new build and retrofit
projects.
The penetration seal, both for fire
and water protection, consists of
a stainless steel casing containing
intumescent material. The material
expands to many times its volume
when exposed to high temperatures (from approxi-
mately 140°C).
It creates a pressure, which crushes the softening plas-
tic pipe. A plug of intumescent material fills the seal and
closes off the penetration from fire or gas.
The seal is tested both for water and gas pressure.

Transition collar
The transition collar is a stainless steel casing containing
intumescent material.

Steel to plastic pipe transition

Whether working in new or retrofit projects, one can
need to form a connection between steel and plastic
pipe in a non-pressurized system. The connection must
be protected in the same way as a penetration through
afire rated division. The Roxtec Sleev-it Transition collar
can be used to protect the connection and prevent fire or
gas from spreading through the steel pipe.

with flax

features.

The environment protection

The fax fibre fabrics show good mechanical characteristics and a
density which is like carbon. If they are used in a carbon fibre or
glass fibre lamination, they also feature excellent vibration damp-
ing properties so as to make their use very interesting especially
for sports equipments. In addition, they show excellent aesthetic

Mascherpa Spa is the distributor in Italy of products by Lineo, a
French leading company in this sector.

Lambiente si preserva
conil lino

| tessuti in fibra dilino possiedono buo-
ne caratteristiche meccaniche e una
densita simile a quella del carbonio. Se
utilizzati all'interno di uno stratificato
in fibra di carbonio o in fibra di vetro,
denotano eccellenti caratteristiche di
assorbimento delle vibrazioni, tali da

rendere molto interessante il loro im-
piego soprattutto nelle attrezzature
sportive. Inoltre possiedono ottime
caratteristiche estetiche, la Mascherpa
Spa distribuisce per I'ltalia i prodotti di
Lineo, azienda francese leader del set-
tore.
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Trim tabs control
and monitoring

The electro-hydraulic AHD-TCS trim tab control is de-
signed for operation in fast yachts whose cruising per-
formance can be significantly affected by the control of
the trim tabs.

The single or double-action hydraulic cylinders of the
port and starboard trim tab are controlled by means of
electrically driven direction control valves of AHD-TCS
Hyd hydraulic aggregates.

One of the innovations of this system, developed and
patented by Bo6ning Automationstechnologie GmbH
together with Draghetti Marine Division, is that no dis-
placement transducer for cylinder stroke is needed. The
calibration and calculation of the cylinder stroke and
the resulting trim tab position is performed by central
electronic unit AHD-TCS A by measurement of quantity
of pulses, generated by flow rate sensor installed on the
hydraulic aggregates. Commonly used Bowden cables,
installed outside of the ship and therefore susceptible
to corrosion, are redundant. The automatic positioning
of trim tabs to top dead centre at shutdown of engines
ensures fouling protection of piston and gaskets of hy-
draulic cylinders.

Ease of commissioning of the system is another impor-
tant advantage. First the trim tabs are steered to one
deadcentre position, then to the other. The electronic
device records the number of pulses needed for one full
stroke. The tabs are then driven to the first deadcentre
position again, with the number of pulses recorded.
Direction dependent differences of pulses can thus be
compensated.

If a GPS receiver (Global Positioning System) is con-
nected via AHD-TCS A unit or a colour display, the trim
control system can also operate in automatic mode. The
trim tabs are then automatically driven to the optimal
speed dependent trim position which is obtained on
trial trips during commissioning. Optionally, also an in-
clination sensor can be connected to the AHD-TCS A unit
to level ship position. The manual control function is
maintained and has

priority over the au-

tomatic mode.

Via CAN bus interface

of AHD-TCS A unit,

the system can be

connected to a colour

display (i.e. AHD 651

resp. AHD 880 TC) for

graphical (visual) dis-

play of trim tabs posi-

tion. Already existing

colour displays of the

ship alarm system

can be used.

The central electronic

unit AHD-TCS A pro-

vides 3 analogue out-

puts (0-10 VDC) for

connection of AHD-

TCS round gauges

with appropriate sca-

ling for indication of

current trim tabs po-

sition and preset for

besttrimtabsposition.

Sistema di controllo
e di monitoraggio flap

Il sistema di controllo per sta-
bilizzatori d’assetto AHD TCS
(Trim Control System) & pro-
gettato per l'uso su yacht ve-
loci, la cui guida puo essere
controllata in modo signifi-
cativo azionando gli stabi-
lizzatori d'assetto detti ge-
neralmente flap.

Anche in questo caso, come
accade di consueto quando
un sistema é dotato di flap,
I'imbarcazione viene control-
lata tramite uncomando elet-
troidraulico. Ogni stabilizza-
tore & azionato tramite uno
0 piu pistoni idraulici.

Le valvole di controllo dire-
zionale utilizzate funzionano
elettricamente. Si possono
utilizzare sia pistoni a corsa
singola sia a doppia.

Una delle innovazioni di que-
sto impianto, sviluppato e
brevettato da Boning Auto-
mationstechnologie GmbH
insieme a Draghetti Marine
Division, € l'assenza di un
trasduttore direzionale per i
pistoni. La corsa dei pistoni
e la conseguente posizione
dei flap vengono calcolate

tramite un sensore di flus-
so (flussometro) e tramite
un apparecchio elettronico.
Il cablaggio elettrico, solita-
mente istallato al di fuori del-
limbarcazione, e pertanto
soggetto a corrosione, non
€ pil necessario. Inoltre il
sistema fa ritirare automati-
camente i flap nella loro po-
sizione superiore quando
il motore e spento. Questa
funzione é atta a prevenire i
danni da incrostazione al pi-
stone provocati dai micror-
ganismi, quando l'imbarca-
zione € ormeggiata.

Un altro vantaggio di que-
sto sistema & la semplicita
con cui si mette in funzione.
| flap vengono portati pri-
ma nell'una e poi nell'altra
posizione finale. Il sistema
elettronico memorizza il nu-
mero d'impulsi che vengono
trasmessi dal sensore di flus-
so per completare la corsa.
Successivamente i flap ven-
gono nuovamente portate
alla prima posizione finale e
il numero degli impulsi tra-
smessi viene registrato anco-

ra una volta. In questo modo
& possibile compensare pic-
cole differenze dipendenti
dalla direzione, relativamen-
te al numero di impulsi per
corsa.
Per avere un funzionamento
automatico, il sistema deve
essere collegato ad un siste-
ma GPS. In questo modo &
possibile attivare automa-
ticamente la posizione otti-
male dei flap acquisita du-
rante la messa in funzione
e dipendente dalla velocita
dell'imbarcazione (curva di
assetto). E tuttavia possibile
acquisire come curva di as-
setto prestabilita anche una
combinazione preferita di
posizione dei flap e veloci-
ta, in base alle esigenze del
cliente. Naturalmente & sem-
pre disponibile il controllo
manuale, che ha la priorita
su quello automatico.
Nel caso in cui gia sia stato
installato un sistema di allar-
me barca con display a colori
della gamma, anche la posi-
zione dei flap puo essere vi-
sualizzata graficamente.
Per ogni flap il si-
stema elettroni-
co dispone inol-
tre di un’uscita
analogica(0-10V),
a cui é possibile
collegare per e-
sempio strumen-
ti a sezione circo-
lare con relativi
tivi ridimensiona-
menti per la pre-
cisa indicazione
dei flap; in alter-
nativa, inassenza
del display per si-
stemi d'allarmi, si
pud collegare di-
rettamente all'e-
lettronicadel TCS
(interfacciaRS232)
unricevitore GPS.



Schermare la luce

con materiali

allavanguardia

La classica tenda alla veneziana é stata rivo-
luzionata grazie all'impiego della fibra di car-
bonio. Leggera, morbida, di basso spessore,
luminosa e resistente agli UV, la fibra di car-
bonio, prodotta con l'efficiente tecnica dellav-
volgimento di filamenti, non soltanto rende
questo nuovo stile accessibile, maincrementa
al massimo anche le proprieta ottiche del car-
bonio, adatte ai superyacht e molto apprez-
zate da chiunque abbia un particolare gusto
estetico. Le stecche di carbonio hanno una
forma aerodinamica e allungata con una lar-
ghezza pari a soltanto 50 mm, uno spessore
variabile da 0,6 a 1 mm e una curva radiale
di circa 80 mm. Per un taglio ed una finitu-
ra perfetti, ogni stecca di carbonio viene di-
mensionata in base alle esigenze utilizzando
un sistema di taglio a getto d'acqua allo stato
dell’arte. La tendina veneziana, prodotta da
Oceanair Marine Limited € disponibile nella
versione completamene automatica grazie al
“Menu motore” sfiorando un semplice tasto,
una soluzione completa con valenza carbonio
ed integrata nel sistema di controllo centrale.
La grande esperienza del produttore come
fornitore di soluzioni per la gestione dei punti
luce di un ambiente interno e di prodotti com-
mercializzati in tutto il mondo, senza compro-
mettere la funzionalita é stata dimostrata an-
cora una volta dall'introduzione della nuova
veneziana Skyscreen Roller Surface, I'ultimo si-
stema combinato zanzariera e tendina avvol-
gibile per finestre e boccaporti a bordo delle

imbarcazioni di tutte le dimensioni. Il nuovo
modello é stato progettato specificatamente
per il mercato OEM come soluzione adegua-
ta a tutte le esigenze di costo e si adatta per-
fettamente allo stile moderno delle nuove
tendine pieghevoli di Oceanair; possono, infat-
ti, essere installati a bordo proprio per lo stile
comune che li caratterizza. Le caratteristiche
includono una tendina avvolgibile e oscurante
che pud essere facilmente aperta con un siste-
ma a maniglia magnetica per fissarla, nell’al-
tro lato, una zanzariera con chiusura a strappo
in fibra polipropilene nella guida che tiene
lontani gli insetti. Tutto questo permette al-
I'utente di creare una zona completamente
buia oppure luminosa e protetta dagliinsetti o
ancora, entrambe le possibilita grazie al sistema
a maniglia magnetica al centro di essa.

Il nuovo modello offre anche la possibilita
di usare uno smorzatore per il riavvolgimento
lento senza scatti improvvisi quando la tendi-
na e chiusa.

Shading the light
with high tech materials

Theclassicvenetianblindhasbeenrevolutionisedinusing
carbon fibre as amaterial. Light, smooth, thin, glistening
UV resistant carbon fibre, manufactured via the highly
efficient filament winding technique, not only makes
this new style accessible, but also maximises the visual
benefits of the carbon, suitable for superyachts, prop-
erties and anyone with a taste for luxury. The carbon
slats are streamlined and sleek measuring just 50mm in
width, between 0.6 — Tmm in slat thickness and with an
approximate 80mm radius curve. For a precise cut and
perfect finish, each carbon slat is specially cut to size us-
ing a state of the art water jet cutter.

The blind, produced by Oceanair Marine Limited is availa-
ble fully automated through the ‘Motor Menu’ with an ef-
fortless touch of a button, complete with a carbon valence
and simply integrated into any central control system.
Designers and yacht interior specialists around the world
can be assured that when it comes to delivering truly
inspirational and challenging projects, this supplier of
blinds, shades, screens, and soft furnishings in the ma-
rine market steps up to the mark every time. The grow-
ing capacity to provide light management solutions and
engaging products throughout the world without com-
promising on functionality is also demonstrated by the
new Skyscreen Roller Surface blind, the ultimate combi-
nation flyscreen and shade system suitable for windows
and hatches onboard boats and yachts of all common
sizes the new model has been designed to specifically
appeal to the OEM market, offering an easy fit solution
to suit all budgets and it is also consistent with the con-
temporary style of Oceanair’s Skyscreen Pleated prod-
uct, meaning both products can be installed onboard
and will both be consistent in their styling.

Key features include a blackout shade that can be effort-
lessly deployed, with a simple magnetic handle system
to secure itin place, whilst from the other side a flyscreen
extends with a polypropylene fibre brushstrip within the
side rail to keep insects out. This gives users the choice of
full darkness, an airy light atmosphere keeping the bugs
away, or a combination of the two, with the magnetic
handle system meeting in the middle. The new model
also offers the option to add new damper to ensure a
smooth recoiling motion, and no ‘snap back; when the
blind is being stowed.




Design and structural
engineering of the emergency
rudder concept

Challenge:todesign alightweight fixfora broken rudder,
giving the skipper the opportunity to sail to safety, and
complete the race, without assistance.

Solution: a lightweight rudder sleeve that fits over the
broken section, and provides the same hydrodynamic
qualities.

Results: a simple solution that saves weight and is easy
to use, delivered on time and on budget.

The Vendée Globe, founded by Philippe Jeantot in 1989,
is a round-the-world, single-handed yacht race. The race
is sailed non-stop and without any assistance for ap-
proximately three months.

Summary

The Vendée Globe starts in Les Sables d'Olonne, France
taking the skippers to the Cape of Good Hope, around
Antartica, and back to Les Sables d'Olonne Cape - Leeuwin
and Cape Horn are the only ports for the participants.
For Alex Thomson, skipper of Imoca 60, (Alex Thomson
Racing) the Vendée Globe is about finishing the race. “For
me-personallylhavetofinishthis. Thatis whatitis about
- finishing.” The emergency rudder is designed to give
Alex a lightweight, easy-to-install method of steering the
boat, without requiring any external assistance, which
would allow him to sail to safety or even finish the race.

The challenge

ATR's yacht is one of the fastest in the world and extreme
pressures are put onto the rudder even in normal sail-
ing conditions. During his race around the world, Alex
will encounter extreme storms and huge waves plus
the ever-present danger of floating objects in the water.
There is a real risk of damaging or breaking a rudder.
This would leave Alex in a potentially dangerous situa-
tion and so a solution is needed. An entire replacement
would weigh 20kg and be very difficult for Alex to fit
whilst at sea and on his own.

The concept is a development of something ATR trialled
and used in a previous race with some success. We were
given the brief to design a rudder that would fit over
whatever remained of the standard rudder, and allow
Alex to sail at 75% of full performance to the finish. The
sleeve had to be as light as possible and match the hy-
drodynamic characteristics of the existing rudder.

The solution

The solution was provided by Caterham Composites, it
is a sleeve that fits over the remains of the rudder and
matches the hydrodynamic performance of the rudder
and its structural strength and stiffness. The original
rudder is comprised of the outer profile and a stock to
transmit the torque and to provide stiffness. The emer-
gency rudder sleeve must do the job of both in one struc-
ture. We had recently performed a structural review of
the rudder and stock on the yacht, and therefore had a
good knowledge of the loads already.

During past discussions with ATR on the previous use of
this concept we managed to agree on how to model the
load cases. The next challenge was to define the perform-
ance available to Alex when this emergency system was
in use. We created the 3D model and designed a baseline
laminate.

One of our engineers then took this model and base lami-

La sfida: progettare un siste-
ma leggero per la riparazio-
ne di un timone danneggia-
to e dare cosi allo skipper
la possibilita di navigare in
sicurezza e di portare a ter-
mine la regata senza assi-
stenza.

Soluzione: un manicotto di
basso peso che si adattasse
alle parti danneggiate, do-
tato delle medesime qualita
idrodinamiche. Una soluzio-
ne semplice, che garantisse
risparmio di peso e facilita
d’uso, consegnata pertempo
e con risparmi economici.
LaVendeé Globe, istituita da
Philippe Jeantot nel 1989 e
una regata attorno al globo
di barche in solitario. La re-
gata e condotta senza soste
e senza alcuna assistenza per
circatre mesi.La partenzaéea
Les Sables d'Olonne, Francia,
con punto di arrivo al Capo
di Buona Speranza, nell’An-
tartico e ritorno a Les Sables
d’Olonne. Gli unici porti di
approdo sono quindi Leeu-
win e Capo Horn.

Per Alex Thomson, skipper
di Imoca 60, (Alex Thomson

Racing) la Vendée Globe ha
questa valenza: “Portare a
termine la regata”.”Per quan-
to miriguarda - ha commen-
tato - devo arrivare alla fine!
Tutto qui, devo arrivare”.

[l timone d'emergenza é sta-
to messo a punto per fornire
ad Alex una soluzione leg-
gera e facile dainstallare per
guidare la barca senza dover
ricorrere all’assistenza, per-
mettendogli di navigare in si-
curezzafinoal puntodiarrivo.

La sfida

Lo yacht ATR & uno dei piu
veloci del mondo e le pres-
sioni a cui & soggetto il ti-
mone anche in condizioni di
navigazione ordinarie sono
molto forti. Durante la re-
gata attorno al globo, Alex
affrontera violente tempe-
ste e onde gigantesche oltre
al rischio sempre presente
di imbattersi in oggetti gal-
leggianti sull’acqua. Quindi,
il rischio di danneggiare o
di rompere il timone € una
realta di fatto.

Tutto questo potrebbe la-
sciare Alex in uno stato di

estremo pericolo per la sua
incolumita, di conseguenza
urgeva una soluzione. Una
sostituzione totale avrebbe
comportato un peso di 20 kg
e grandi difficolta durante la
navigazione in solitario.

La tecnologia si sarebbe ba-
sata sullo sviluppo di qual-
cosa che ATR aveva gia uti-
lizzato e sperimentato in una
regata precedente riportan-
do un discreto successo.
Sono state date le indica-
zioni per la progettazione di
un timone di emergenza da
integrare nelle parti restan-
ti dell'originale che avrebbe
consentito ad Alex di navi-
gare sfruttando il 75% delle
prestazioni fino al punto di
arrivo. Il manicotto doveva
essere quanto piu legge-
ro possibile e uguagliare le
proprieta idrodinamiche del
timone originale.

Soluzione

La soluzione, progettata da
Caterham Composites, € un
manicotto che siintegranelle
parti restanti del timone of-
frendo le stesse caratteristi-



che idrodinamiche, la stessa
tenacita strutturale e larigidita
del precedente. Il timone origi-
nale & inserito nel profilo ester-
no e nel componente centrale
per la trasmissione della cop-
pia, a garanzia di un’alta resi-
stenza; il manicotto del timo-
ne demergenza deve quindi
espletare entrambe le funzioni
della struttura.

Per far cio era gia stato esegui-
to un test strutturale del timo-
ne e della barra dell'imbarca-
zione, da cui si erano ricavati
dati sufficienti sui carichi.

Nel corso di precedenti incontri
con ATR dedicati alla revisione
di questa tecnica, si era giunti
ad un accordo su come modu-
lare i vari casi di carico e la sfida
successiva & consistita nel defi-
nire le prestazioni ottenibili du-
rante I'uso di questo sistema. E
stato quindi creato un modello
3D e progettato un laminato di

base. Uno dei quattro ingegne-
ri, con l'ausilio di HyperWorks,
ha poi ottimizzato le dimensio-
ni della parte da aggiungere,
gli orientamenti, gli spessori e
I'assemblaggio per ottenere in-
fine la soluzione piu leggera.

Il timone messo a punto & in
realta un sistema d'emergenza
e non un sistema idoneo a con-
durre una regata, da cuila con-
sapevolezza che la prestazione
sarebbe stata pari a meno del
100%, in altre parole, si tratta
di un compromesso fra peso e
prestazione.

Adottando il software per l'otti-
mizzazione HyperWorks, ¢ sta-
to possibile ottenere il bilancia-
mento desiderato.

Il risultato finale € dunque una
struttura idrodinamica in gra-
do difornire la tenacita e robu-
stezza necassarie allo skipper
per completare la regata, ma
con un peso di soli 9 kg. Si &

nate and, using HyperWorks, opti-
mised the patch sizes, orientations,
thicknesses and the order of these to
provide the lightest solution.
The rudder we developed is an
emergency system and not a racing
system. We knew that the perform-
ance would be below 100% and
thus, would be a trade off between
weight and performance.
By using HyperWorks optimisation,
we achieved the perfect balance.
The result is a hydrodynamic struc-
ture that provides the strength and
stiffness required for Alex to still
be able to push the boat but at a
weight of only 9 kg. This is a 10% re-
duction in weight on the base lami-
nate whilst also being 23% stiffer
and 72% stronger.
The result is a hydrodynamic struc-
ture that provides the strength and
stiffness required for Alex to still
be able to push the boat but at a
weight of only 9 kg.

This is a 10% reduction in weight on the base

laminate whilst also being 23% stiffer and and

72% stronger.

trattato infatti di una riduzio-
ne del peso del laminato pari
al 10%, ma piu rigido del 23%
e piu robusto del 72%.

ALEXSEAL

Yacht Coatings

Impara quello che i piu esigenti armatori, costruttori ed
applicatori nel mondo hanno gia scoperto: Alexseal offre

un sistema superiore di vernici marine in grado di garantire

i migliori risultati in termini di lucentezza ed una continua
capacita di riparazione. Semplice da applicare, solo Alexseal vi
consegnera vera innovazione in ogni confezione.

ALEXSEAL.COM

EU: +43 (0) 40 73 10 30
USA: +| 843 B34 778




New standards
for durability
inyachtrigging

At METS 2012 in Amster-

dam, DSM, producer of

Dyneema, the world’s stron-

gest fiber, has introduced

Dyneema Max Technology

DM20 a new fiber designed

for the production of in-

credibly strong ropes that

provide unrivalled strength,

and durability - ideal for

standing rigging.

As theyachting world strives

to gain the maximum per-

formance from boats large

and small, saving weight is

of paramount importance.

Since the early days of sail-

ing, rigging has traditionally been made of rope. In more
recent times standing rigging has become the domain
of steel wire.

Racing yachts however have stretched the levels of per-
formance beyond the capabilities of standard material.
Dyneema is already well established in high perform-
ance running rigging and sailcloth applications based
on the material’s high strength, low weight and excellent
durability.

Now, with the new Max Technology, the performance
characteristics have been further enhanced, thereby po-
sitioning the material for use in standing rigging for the
first time.

Thistechnology offers an excellent alternative that bridg-
es the gap between SWR (steel wire rope) and current
performance polymer fiber ropes. SWR is heavy and can
be influenced by temperature, weather, and strain.

Nuovi standard di durata
nelle manovre fisse

In occasione del METS 2012 DSM, l'azienda
produttrice di Dyneema la fibra piu resisten-
te al mondo, ha presentato la nuova fibra
Dyneema Max Technology DM20, destinata
alla produzione di cime di staordinaria resi-
stenza caratterizzate da proprieta meccani-
che di ineguagliati livelli, sicurezza e durata
nel tempo, ideali per le manovre fisse delle
barche a vela.

Il mondo della vela & alla continua ricerca
di prestazioni sempre piu elevate, sia nelle
grandi che nelle piccole imbarcazioni, e lari-
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duzione del peso assume quindi uniimpor-
tanza fondamentale. Sin dagli albori dello
sport della vela il sartiame é stato tradizio-
nalmente realizzato con cime di vari mate-
riali, ma in tempi relativamente recenti per
le manovre fisse si & affermato I'uso dei cavi
d’acciaio. Tuttavia, le barche da regata han-
no spinto le prestazioni oltre le capacita dei
materiali convenzionali. Per le sue doti di ele-
vata resistenza, leggerezza e ottima durata,
Dyneema ha gia un ampio e consolidato uso
nelle manovre correnti e nella tela da vele
per prestazioni elevate. Le innovative fibre
Max Technology offrono performance anco-
ra miglioriin termini diresistenza, leggerezza
e durata e possono essere utilizzate in nuove
applicazioni quali le manovre fisse.

Questa fibra colma il divario tra i cavi d'acciaio
e le cime in fibre polimeriche di uso corrente
e rappresenta un'ottima alternativa ai mate-
riali normalmente utilizzati in questa applica-
zione: l'acciaio, che oltre ad essere estrema-
mente pesante puo risentire delle variazioni
atmosferiche (escursioni termiche diurne ed
annue) e dei carichi. Altre fibre ad elevate
prestazioni, ad es. le fibre di carbonio, LCP e
PBO, soffrono di alta reattivita alle sostanze
chimiche ed alle radiazioni UV, presentando
quindi limitazioni in termini di resistenza e
durata nel tempo.

[l sartiame in Dyneema rappresenta un’al-
ternativa leggera per tutte le barche e sod-
disfa le esigenze di questo specifico settore,
in cui prestazione e sicurezza sono requisiti
irrinunciabili per i velisti e influenzano la co-
struzione e la progettazione delle barche.



Questo sartiame fissa nuovi stan-
dard di durata, € in grado di resi-
stere a carichi statici elevati con
un limitato allungamento perma-
nente, per lunghi periodi ditempo
anche negliambienti piu estremi,
offrendo ottimi livelli di resisten-
za agli UV ed inerzia chimica alle
condizioni diacque salmastre. Le
manovre fisse realizzate con Max
Technology sono leggere e sottili
e permettono di ridurre la resi-
stenza al vento (windage) grazie
al diametro ridotto; inoltre, sono
estremamente resistenti all'abra-
sione, alla flessione e alla fatica
meccanica in generale.

Rispetto alla maggior parte dei
materiali tradizionali, questo ma-
teriale presenta un'‘eccezionale
resistenza agli UV, all'acqua e al-
I'urto. La sua resistenza ¢ fino a
15 volte superiore a quella del-

superiore a quella delle fibre ara-
midiche. Dyneema galleggia sul-
l'acqua ed & estremamente dure-
vole e resistente ad umidita, UV e
sostanze chimiche; le sue applica-
zioni, quindi, sono praticamente
illimitate.

Questa fibra & molto utilizzata per
la produzione di cavi, cordami e
reti per le

industrie

nautica,

offshore

edella

pesca.

Carbon, LCP and PBO fibres deliver improved performance but are suscep-
tible to chemical and UV attack, reducing their overall durability and life
span.
Rigging made from Max Technology is a light weight alternative for all
yachts, meeting today’s yachting market needs where performance and
safety are key demands of sailors and influence yacht construction and
design. This technology sets new standards for durability in yacht rigging,
withstanding high static loads with limited permanent elongation, even in
the most extreme environments and for long periods of time. It also offers
excellent UV and salt water resistance.
Slim, lightweight and with a smaller diameter means low windage, fur-
thermore standing rigging made with this material is ex-
tremely resistant to abrasion, bending and
overall mechanical fatigue.
Compared to most traditional materials,
Dyneema is exceptional in its UV, water and
impact resistance, it is up to 15 times strong-
er than quality steel and up to 40% stronger
than aramid fibers, both on weight for weight
basis.
This fiber floats on water and is extremely du-
rable and resistant to moisture, UV light and
chemicals. The applications are therefore more
or less unlimited. It is an important component
in ropes, cables and nets in the fishing, shipping

I'acciaio di qualita e fino al 40% and offshore industries.

Innovative cable

and pipe seals

| vantaggi dei sistemi di sigillatura Roxtec

B Unico sistema per cavi e tubi

B Facile e veloce da installare . Rnxtec

B Protezione certificata per fuoco, gas ed acqua

B Capacita di riserva integrata per le esigenze future Roxtec ltalia S.rl

B Multidiameter™ di Roxtec - adattabile a qualsiasi g;}ég“g:gjsﬁ’\?: \SE'CIPZEBCCHI NI ALY
dimensione di cavo e tubo attraverso moduli con TELEFOND +3 02 959012.1, Fax +39 0295 901240
strati rimovibili EMAIL info@it.roxtec.com, www.roxtec.com/it
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Carbon Fiber Design
Contest Sailing

After the great success of the first edition of Carbon
Fiber Design Contest, which saw the participation of
more than 200 designers from all over Europe, and was
awarded in April 2012 as part of the Salone del Mobile
in Milan, a new competition is starting with this special
edition: “Carbon Fiber Design Contest Sailing’, a new
cultural and scientific initiative in Interior Design.

The initiative is a competition of ideas for the innovative
use of composite materials based on carbon fibers in
the design for the world of sailing and yachting.
Olympus-FRP, company specialized in composite ma-
terials, carbon fibers and new technologies for engi-
neering and architecture, together with deZign Studio,
Architects Luca Damiani, Simonetta Pegorari and Al-
fredo Nardiello and with the support of the University of
Naples “Federico II” and Confartigianato, launches the
Carbon Fiber Design Contest Sailing, an international
competition addressed to young creative yacht design-
ers for the design of innovative “floating” objects in car-
bon fiber.

The competition aims to stimulate the research of new
forms of boats considered as the typical expression
of this material on the one hand and on the other to
promote the search for innovation in the yacht design
thanks to the peculiarities of carbon fiber.

The project shall involve the use of carbon fiber as the
predominat material, it shall be an unpublished work.

Carbon Fiber Design
Contest Sailing

Dopo il grande successo del-
la prima edizione del Concor-
so Di Progettazione In Fibra
Di Carbonio, che ha visto la
partecipazione di piu di 200
designer provenienti da tut-

ta Europa, e che é stato as-
segnato nel mese di aprile
2012, nelllambito del Salo-
ne del Mobile di Milano, un
nuovo concorso viene lancia-
to con questa edizione spe-
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ciale: “Carbon Fiber Design
Contest Sailing’, una nuova
iniziativa culturale e scientifi-
ca in Interior Design. Linizia-
tiva e un concorso diidee per
I'uso innovativo di materiali
compositi a base di fibre di
carbonio nella progettazio-
ne per il mondo della vela e
yachting.

Olympus-FRP, azienda spe-
cializzata in materiali compo-
siti, fibre di carbonio e nuove
tecnologie per ingegneria e
architettura, insieme a DeZi-
gn Studio, agli Architetti Luca
Damiani, Simonetta Pegora-
ri e Alfredo Nardiello e con il
supporto dell’'Universita de-
gli Studi di Napoli “Federico
II”e Confartigianato, lancia il
Carbon Fiber Design Contest
Sailing, un concorso interna-
zionale rivolto a giovani de-
signer di yacht creativi per la
progettazione di innovativi
“oggetti galleggianti” in fi-
bra di carbonio. Il concorso
vuole stimolare la ricerca di
nuove forme di barche con-
siderate come espressione
tipica di questo materiale da
un lato e dall’altro promuo-
vere laricerca dell'innovazio-
ne in yacht design grazie alle
peculiarita della fibra di car-
bonio. Il progetto comporta
I'uso della fibra di carbonio
come materiale predomi-
nante e dovra essere un la-
voro inedito.



Il sistema Blu Sea € un depuratore
diacque nere di nuova generazio-
ne, completamente automatico,
in grado di trattare da 2.500 litri
fino a 22.000 litri giorno. Estrema-
mente versatile, € dotato di uno
speciale laboratorio chimico/fisico
capace di triturare, depurare, steri-
lizzare il materiale refluo di bordo,
rendendo le acque nere conformi
alle normative internazionali.

Linquinamento batterico viene
completamente eliminato e l'in-
quinamento TSS, BOD5, COD vie-
ne drasticamente ridotto; nel to-
tale rispetto dell’ecosistema, delle
normative vigenti e in conformita
alla direttiva Europea 96/98/EC
(certificazioni MED-B-6709 e MED-
D-1139) e alla normativa interna-
zionale IMO/MARPOL No. MEPC.
159 (55). I nuovi depuratori di ac-
que nere Selmar della serie Blu Sea,
progettati per integrarsi perfetta-
mente con 'ambiente del diporto,
sono costituiti in una configurazio-
ne compatta e assemblati in una
solida struttura in acciaio inox, che
garantisce massima affidabilita e
durata nel tempo. La gestione del

sistema e delle diverse fasi di de-
purazione ¢ affidata ad un“Plc” di
ultima generazione, il quale coor-
dina tutte le diverse operazioni
e monitora istante per istante il
processo in corso. L'unita consen-
te percio all’'utente di controllare
tutti i parametri di funzionamento
del sistema, rendendone semplice
la gestione sia idraulica che elet-
trica. Questi depuratori offrono
molteplici vantaggi quali ottimiz-
zazione degli spazi, facilita di ge-
stione e monitoraggio, ma soprat-
tutto la possibilita di scaricare le
acque nere direttamente in mare
nel pieno rispetto dell'ambiente e
delle normative.

New generation of waste water softeners

The Blue Sea system belongs to the
new generation of waste water soften-
ers, totally automatic and able to treat
from 2.500 It to 22.000 litres per day.
Estremely versatile, it is provided with
a special chemical/physical lab which
can grind, soften, sterilize waste mate-
rial, complying with the International
regulations. The bacterial pollution is
thus completely eliminated and the
TSS, BOD5 and COD pollution is drasti-
cally reduced; waste water can be then
discharged in the sea protecting the
ecosystem and complying with current
regulations, withthe Europeandirective
96/998EC (MED -B6709 and MED-D-
1139 certifications) and in line with the
International regulation IMO/MARPOL
No. MEPC 159 (55). The new Selmar
waste water softeners belonging to the
Blu Sea range, which have been deve-

loped to be perfectly in line with
pleasure boats environment show a
compact configuration and they are
assembled in a solid inox steel struc-
ture, which guarantees the highest
reliability and durability over time. The
system and various softening phases
handling relies on a new generation
of “Plc’; which coordinates all the dif-
ferent operations, monitoring instant
by instant the ongoing process. Thus
the unit allows the user to check all
the working parameters of the system,
making both the hydraulic and electric
handling simpler. These waste water
softeners offer many benefits such as
space optimization, easy operations
and monitoring, but above all the pos-
sibility to discharge the waste water di-
rectly in the sea complying with the sea
protection and with regulations.
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Prepreg turnkey production

CEL Components offers “turnkey” solutions for the production of
prepregs, which are designed and manufactured by Tipton-Goss
especially to be used easily also by those who for the first time start
the impregnation process and by composite parts manufacturers.
Tipton-Gossoffersaninnovativeapproachtoprepregsmanufacturers
through a combination of new products and skills in this sector:
new and compact equipments for prepreg fibre, G-50-F, TG-60 and
for unidirectional tape and Filmer (TG-24-T), a total engineering
management, auxiliary equipments which have been especially de-
signed to work together with the machineries by Tipton-Goss as well
as new resin formulations.

More than 20 years experience in the field of prepregs manu-
facturing process, a working showroom and a training centre deal-
ing with all the characteristics of prepregs manufacturing process.
Customers can learn how to manufacture the prepreg before the sys-
tem delivery. All this allows a global approach, from the formulation
and method up to the supply of the system itself, but also training
courses; customers will

not just receive a ma-

chine, but all the sup-

ports to the use ofama-

nufacturing unit which

is simple and compact,

especially designed for

every user.

Updated information,

required to meet the

moststringentrequire-

ments have been in-

cludedtoofortheaero-

space industry as well

as for sports item de-

signers. A complete pre-

pregs line can guaran-

tee to the users a range

of benefits such as the

development of exclu-

sive products featuring

top performances,able

to meet or exceed users

and customers’needs, a

steady material source

for a regular supply, the

supply and warehouse

cost reduction as well

as a lower need to in-

vest in the cold chain.

Produzione di prepreg
chiavi in mano

CEL Components offre soluzioni “chia-
vi in mano” per la produzione di pre-
preg, progettate e realizzate da Tip-
ton-Goss studiate appositamente per
essere facilmente utilizzate anche da
chisiavvicina per la prima volta allaim-
pregnazione e dai produttori di parti in
composito.

Tipton-Goss offre un approccio inno-
vativo al mondo della produzione dei
prepreg, attraverso una combinazione
di nuovi prodotti e competenze uniche
nel settore: macchine compatte e nuo-
ve per tessuto prepreg, G-50-F, TG-60 e
per nastro unidirezionale e Filmer (TG-
24-T), completa responsabilita ingegne-
ristica, apparecchiature complementari
progettate specificamente per lavorare
in concerto con le macchine di Tipton-
Goss, nuove formulazioni di resine.

Piu di 20 anni di esperienza nella produ-
zione di preimpregnati, una showroom
di lavoro e centro di formazione, con-
cernente tutti gli aspetti della produzio-
ne di preimpregnati.

| clienti hanno la possibilita di impara-
re come produrre effettivamente il pre-
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impregnato prima della consegna del-
la macchina. Tutto questo permette
un approccio completo, dalla formula-
zione, alla metodologia, alla fornitura
dellimpianto, con anche i corsi di for-
mazione, i clienti non otterranno solo
una semplice apparecchiatura, ma l'ac-
compagnamento fino ad un impianto
di produzione funzionante e un im-
pianto compatto e semplice, progetta-
to specificamente per tutte le tipologie
di utenti, con la possibilita di aggiorna-
menti necessari per soddisfare anche le
aspettative piu sofisticate, dall'industria
spaziale alla progettazione di oggetti
sportivi.

Una propria linea di preimpregnazio-
ne garantisce agli utenti una serie di
vantaggi quali lo sviluppo di prodotti
esclusivi con prestazioni molto elevate,
per soddisfare o superare le aspettative
dell’'utente e dei suoi clienti, una fon-
te stabile di materiali, che ne consente
I'approvvigionamento regolare, la ridu-
zione dei costi di approvvigionamento,
di magazzino e della necessita di inve-
stire nella catena del freddo.



Innovation at Seatec and Jec 2013

Since 1991, Airtech Europe manufactures and supply
vacuum bagging, composite tooling and resin infusion
processing materials. It has been the innovator and up
to now continuously develop innovative products and
services like the resin infusion connectors with a flat
base VAC-RIC LT (Fig. 1) and VAC-RIC HT (Fig. 2) provide
efficient through bag connection for vacuum manifold
and resin feed lines for low (LT) and high (HT) tempera-
ture resin infusion applications. These products have
been designed to be placed on the top of the Resintrak,
Vactrak or Dahlpac MC79

Prodotti innovativi
per Seatec e Jec 2013

Dal 1999, Airtech Europe produce e fornisce
sacchi a vuoto, stampi in composito e mate-
riali per il processo di infusione con resine.

Ha avuto un ruolo di grande innovazione
e continua a sviluppare nuovi prodotti,

vacuum breather pad.

The resin infusion adapter
(RIA) (Fig.3)isapracticaltool
which can ensure the con-
nectionbetweentheresinin-
let tube or vacuum line and
all resin infusion connec-
tors. The sharp angled end
of this new adapter will easi-

:

per infusione a base
piatta VAC-RICLT (fig. 1)
e VAC-RICHT (fig. 2), che
permettono una per-
fetta connessione attra-
verso il sacco, per il col-
lettore del vuoto e le li-
needalimentazione del-
la resina per infusioni

ad esempio i connettori

ly perforate the vacuum bag
placed on the top of the RIC
without the need of scissors.
The resin infusion adapter
(RIA)is a practical tool which
can ensure the connection
between the resin inlet tube
or vacuum line and all resin
infusion connectors.

The sharp angled end of this

i

J
X a basse (LT) e alte (HT)
temperature.

Questi prodotti sono
stati sviluppati per es-
sere utilizzati sui brea-
ther Resintrak, Vactrak
e Dahlpac MC79.

L'adattatore per infu-

new adapter will easily per- h
forate the vacuum bag

placed on the top of the RIC without the need of scis-
sors. New products in the range of sealant tape range
are Airseal 2 with strong tackiness which provides an
immediate and excellent adhesion to most surfaces for
vacuum bag applications up to 150°C and Airseal 2 HT
Twin that is the ideal sealant tape for vacuum bagging
applications requiring double bagging. The simultane-
ous application of the two stripes of sealant tapes saves
time, effort and increases reliability of the process (Fig.
4). Other products will be showcased at the Company
booths ot the events in Italy and France.

o res

N J

Nuovi prodotti anche nella linea dei nastri si-
gillanti: Airseal 2, molto adesivo permette un
incollaggio immediato su tutte le superfici
per l'infusione con sacco a vuoto fino a 150°C
e Airseal 2 HT Twin ideale per quando viene
richiesto un doppio sacco. L'utilizzo simulta-
neo delle due strisce di adesivo permette di
risparmiare tempo, fatica e aumenta l'affida-
bilita del processo (fig. 4).

Altre novita saranno presentate negli stand
aziendali nel corso dei due eventi fieristici in
Italia e in Francia.

_J
(fig. 3), e

uno strumento che garantisce
la connessione fra il tubo di
ingresso della resina o la linea
del vuoto e tutti i connettori
della resina per l'infusione.

Il taglio ad angolo acuto del-
la parte terminale di questo
adattatore, perfora con facilita
il sacco a vuoto posto sul RIC
senza bisogno di forbici.

sione (RIA)

~
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An app
for sailors

Innovation, reliability, and excellent dynamics are what for
sailors are looking for when they choose their ropes. These
attributes have also been key priorities at FSE Robline, the
Austrian manufacturer of marine ropes, for quite some
time. The company also strives to continually improve the
service level for its customers. Therefore it showcased its
interactive Rope Selector app and Racing.Tool.Box, an ab-
solute world first. The new app allows customers to choose
their ropes by the purpose of use, based on boat length
and sailing category (performance, racing, cruising, din-
ghy, etc.). What they will get as a result after entering the
required data, is the ideal rope for their purposes, as rec-
ommended by FSE Robline. This way, all it takes is

a few clicks for sailors to find the ideal rope for their
needs. The app also includes the Racing.Tool.Box, a
toolbox system which allows any sailor to get cus-
tom-tailored marine ropes. Aboard classy high-end
yachts, ropes are frequently expected to meet very
special demands and requirements. Customers will
choose their favorite cover and core from the range

of Racing products. Then, FSE Robline will braid the

ropes so as to meet the required criteria. This way,

they will feature all the right technical specifications

for parameters such as breaking strength, stretch

and creep behavior, abrasion characteristics, UV resistance
and weight. The new range incorporates only premium
quality fibers and raw materials that allow the production
of ultimate high-end marine ropes and custom-tailored
solutions. FSE Robline’s specialist dealers and distributors
will be happy to advise and assist customers with regard
to this brand-new innovative product.

Una applicazione per
gli appassionati di nautica

Innovazione, affidabilita ed eccellenti dinami-
che sono quel che gli appassionati di nauti-
ca ricercano al momento di scegliere le cime.
Questi attributi rappresentano priorita chiave
ormaida anni, per FSE Robline, produttore au-
striaco di cime per uso nautico che continua
a fare del suo meglio per migliorare costan-
temente il livello di
qualita offerto alla
propria clientela.
Da cid deriva, prima
fra tutte, l'introduzio-
ne dell’applicazione
interattiva Rope Se-
lector e Racing.Tool.
Box. Questa nuova
applicazione consen-
te alla clientela di se-
lezionare le cime che maggiormente soddisfa-
no le loro esigenze, in base alla dimensione ed
alla categoria di appartenenza dell'imbarca-
zione (alta prestazione, regata, crociera, din-
ghy e altre). Una volta scelti i requisiti e i dati
richiesti, sara quindi possibile ottenere la cima
ideale per finalita specifiche, come da racco-

mandazioni di FSE Robline. In questo modo,
bastano pochi click per trovare la cima ideale
in base alle proprie necessita. Lapplicazione
include inoltre il Racing.Tool.Box, un sistema
toolbox che permette all'appassionato di nau-
tica di ottenere cime per uso nautico persona-
lizzate in base alle proprie esigenze. A bordo
dei prestigiosi yachts, le cime devono assol-
vere funzioni e soddisfare requisiti veramente
speciali; la clientela potra scegliere copertura
e anima dalla serie dei prodotti Racing in of-
ferta e FSE Robline assemblera le cime in base
ai criteri assegnati.

Queste cime rispondono quindi alle specifiche
tecniche date in base a parametri quali resi-
stenza a rottura, allungamento e scorrimento,
di resistenza all'abrasione, agli UV e peso.

La nuova serie incorpora soltanto fibre e mate-
rie prime di qualita premium, che permettono
di produrre cime per uso nautico di ultima ge-
nerazione oltre a soluzioni personalizzate.

Gli agenti e distributori specializzati FSE Ro-
bline saranno lieti di assistere la clientela nel-
la pratica di utilizzo di quest’ultimo prodotto
veramente innovativo.




Trim tabs control
and monitoring

The electro-hydraulic AHD-TCS trim tab control is de-
signed for operation in fast yachts whose cruising per-
formance can be significantly affected by the control of
the trim tabs.

The single or double-action hydraulic cylinders of the
port and starboard trim tab are controlled by means of
electrically driven direction control valves of AHD-TCS
Hyd hydraulic aggregates.

One of the innovations of this system, developed and
patented by Bo6ning Automationstechnologie GmbH
together with Draghetti Marine Division, is that no dis-
placement transducer for cylinder stroke is needed. The
calibration and calculation of the cylinder stroke and
the resulting trim tab position is performed by central
electronic unit AHD-TCS A by measurement of quantity
of pulses, generated by flow rate sensor installed on the
hydraulic aggregates. Commonly used Bowden cables,
installed outside of the ship and therefore susceptible
to corrosion, are redundant. The automatic positioning
of trim tabs to top dead centre at shutdown of engines
ensures fouling protection of piston and gaskets of hy-
draulic cylinders.

Ease of commissioning of the system is another impor-
tant advantage. First the trim tabs are steered to one
deadcentre position, then to the other. The electronic
device records the number of pulses needed for one full
stroke. The tabs are then driven to the first deadcentre
position again, with the number of pulses recorded.
Direction dependent differences of pulses can thus be
compensated.

If a GPS receiver (Global Positioning System) is con-
nected via AHD-TCS A unit or a colour display, the trim
control system can also operate in automatic mode. The
trim tabs are then automatically driven to the optimal
speed dependent trim position which is obtained on
trial trips during commissioning. Optionally, also an in-
clination sensor can be connected to the AHD-TCS A unit
to level ship position. The manual control function is
maintained and has

priority over the auto-

matic mode.

Via CAN bus interface

of AHD-TCS A unit,

the system can be

connected to a colour

display (i.e. AHD 651

resp. AHD 880 TC) for

graphical (visual) dis-

play of trim tabs posi-

tion. Already existing

colour displays of the

ship alarm system

can be used.

The central electronic

unit AHD-TCS A pro-

vides 3 analogue out-

puts (0-10 VDC) for

connection of AHD-

TCS round gauges

with appropriate sca-

ling for indication of

current trim tabs po-

sition and preset for

best trim tabs po-

sition.

Sistema di controllo
e di monitoraggio flap

Il sistema di controllo per sta-
bilizzatori d’assetto AHD TCS
(Trim Control System) & pro-
gettato per l'uso su yacht ve-
loci, la cui guida puo essere
controllata in modo signifi-
cativo azionando gli stabi-
lizzatori d'assetto detti ge-
neralmente flap.

Anche in questo caso, come
accade di consueto quando
un sistema é dotato di flap,
I'imbarcazione viene control-
lata tramite uncomando elet-
troidraulico. Ogni stabilizza-
tore & azionato tramite uno
0 piu pistoni idraulici.

Le valvole di controllo dire-
zionale utilizzate funzionano
elettricamente. Si possono
utilizzare sia pistoni a corsa
singola sia a doppia.

Una delle innovazioni di que-
sto impianto, sviluppato e
brevettato da Boning Auto-
mationstechnologie GmbH
insieme a Draghetti Marine
Division, € l'assenza di un
trasduttore direzionale per i
pistoni. La corsa dei pistoni
e la conseguente posizione
dei flap vengono calcolate

tramite un sensore di flus-
so (flussometro) e tramite
un apparecchio elettronico.
Il cablaggio elettrico, solita-
mente istallato al di fuori del-
limbarcazione, e pertanto
soggetto a corrosione, non
€ pil necessario. Inoltre il
sistema fa ritirare automati-
camente i flap nella loro po-
sizione superiore quando
il motore e spento. Questa
funzione é atta a prevenire i
danni da incrostazione al pi-
stone provocati dai micror-
ganismi, quando l'imbarca-
zione € ormeggiata.

Un altro vantaggio di que-
sto sistema & la semplicita
con cui si mette in funzione.
| flap vengono portati pri-
ma nell'una e poi nell'altra
posizione finale. Il sistema
elettronico memorizza il nu-
mero d'impulsi che vengono
trasmessi dal sensore di flus-
so per completare la corsa.
Successivamente i flap ven-
gono nuovamente portate
alla prima posizione finale e
il numero degli impulsi tra-
smessi viene registrato anco-

ra una volta. In questo modo
& possibile compensare pic-
cole differenze dipendenti
dalla direzione, relativamen-
te al numero di impulsi per
corsa.
Per avere un funzionamento
automatico, il sistema deve
essere collegato ad un siste-
ma GPS. In questo modo &
possibile attivare automa-
ticamente la posizione otti-
male dei flap acquisita du-
rante la messa in funzione
e dipendente dalla velocita
dell'imbarcazione (curva di
assetto). E tuttavia possibile
acquisire come curva di as-
setto prestabilita anche una
combinazione preferita di
posizione dei flap e veloci-
ta, in base alle esigenze del
cliente. Naturalmente & sem-
pre disponibile il controllo
manuale, che ha la priorita
su quello automatico.
Nel caso in cui gia sia stato
installato un sistema di allar-
me barca con display a colori
della gamma, anche la posi-
zione dei flap puo essere vi-
sualizzata graficamente.
Per ogni flap il si-
stema elettroni-
co dispone inol-
tre di un’uscita
analogica(0-10V),
a cui é possibile
collegare per e-
sempio strumen-
ti a sezione circo-
lare con relativi
tivi ridimensiona-
menti per la pre-
cisa indicazione
dei flap; in alter-
nativa, inassenza
del display per si-
stemi d'allarmi, si
pud collegare di-
rettamente all'e-
lettronicadel TCS
(interfacciaRS232)
unricevitore GPS.



Quest’anno Jec Europe si terra dal 12 al 14
marzo a Porte de Versailles, Parigi, Francia. Si
tratta della pit importante manifestazione fie-
ristica dedicata al settore dei compositi in Eu-
ropa e nel mondo, a cui partecipano 250.000
professionisti operanti in questo ambito in-
dustriale, provenienti da 100 paesi differenti.
Nel 2012 é stata registrata la presenza di 1.181
societa espositrici e di circa 32.256 visitatori.
Attrae visitatori da tutto il mondo, compren-
denti ben 100 diverse nazionalita. Lo spazio
espositivo quest’anno coprira una superficie
pari a 50.000 metri quadrati.

Lindustria dei materiali compositi globalmen-
te intesa ha riportato dal 2002 al 2012 un tas-
so di crescita pari al 5%.

Frédérique Mutel, Presidente e CEO del grup-
po Jec ha affermato: "Il mercato globale dei
compositi nel 2012 ha rappresentato un valo-
re economico pari a 81,6 miliardi di euro con
volumi produttivi pari a 9,2 milioni di tonnel-
late e che il tasso di crescita annuo & in media
del 6%. | compositi sono sempre piu utilizzati
per ridurre il peso delle strutture, dei velivoli
e dei veicoli in generale, a grande beneficio
dell'efficienza energetica”; ha aggiunto inol-
tre:“In questo settore si & registrato in Europa
un grande progresso nell’area del trattamen-
to dei compositi e, in particolare in quest’area
geografica, l'innovazione si orienta verso la
produzione, specialmente in serie. Di tutti i
brevetti rilasciati nel campo dei compositi in
Europa nel 2011/2012, il 52% ha riguardato il
campo della robotica e dei processi di produ-
zione automatizzati ed & probabile che questi

progressi tecnologici attireranno sempre piu
I'attenzione delle maggiori imprese interna-
zionali e di chi ha potere decisionale nei paesi
in cui si assiste ad un rapido incremento della
economia e della popolazione”.

Dal punto di vista tecnologico, 'Europa ha
il primato in questo settore e gli utilizzatori
sono sempre pill attratti dai materiali compo-
siti, prodotti e servizi. Quest’anno, la manife-
stazione dara risalto a dodici aree tematiche
chiave: design, test non distruttivi, robotica,
aeronautica, automotive, E-car, energia eoli-
ca, carbonio, biocompositi, termoplastiche,
materiali multifunzionali e ambiente.

Grazie ai Business Meeting, gli espositori che
prenderanno parte all'evento disporranno di
un calendario prestabilito di incontri a tema
con dirigenti interessati a prodotti e servizi.
Nel corso di questi 15 anni, il Programma In-
novazione Jec ha coinvolto 1600 industrie
internazionali e 157 societa con 359 partners
sono state premiate per l'eccellenza delle in-
novazioni proposte nel campo dei compositi,
fra cui 216 industrie asiatiche. Questa iniziati-
va, nata nel 1998 ha lanciato un programma
Innovazione di massimo livello perseguendoi
seguenti obiettivi: individuare, promuovere e
dare riconoscimento alle soluzioni nel campo
dei compositi pitl innovative in tutto il mon-
do; incoraggiare quelle societa promotrici di
innovazioni insieme ai loro partners e valoriz-
zarle in contesti espositivi contribuendo cosi
all'avanzamento dell'industria dei compositi.
Forum e conferenze incentrati su vari casi stu-
dio e le presentazioni tenute da specialisti di
fama internazionale nel campo della ricerca
e della progettazione, ingegneria e produ-
zione che avranno l'opportunita di interveni-
re nei vari forum di alto livello rivolgendosi
a settori quali I'aeronautica, 'automotive, il
trasporto su strada, edilizia e costruzione,
energia eolica, ambiente, fibre naturali e bio-
compositi, nautica, ingegneria civile, automa-
zione, riciclo ed altri ancora. | partecipanti ri-
ceveranno quindi informazioni dimportanza
strategica sulle nuove tendenze, sulle inno-
vazioni e sulle prospettive dei vari comparti
produttivi.

Glilnnovation Awards darannoil benvenuto a
molte societa internazionali che prenderanno
parte alla competizione e i finalisti dell'Inno-
vation Program saranno invitati a presentare
un componente o un prodotto nella vetrina
dedicata all'lnnovazione. Quest'anno il Paese
ospite d'onore sara la Turchia.

JEC Europe 2013

Jec Europe 2013 will take place this year from March 12
to 14 at the Porte de Versailles, in Paris, France, it is the
biggest composites exhibition in Europe and in the world
and a get together event for 250,000 professionals from
100 different countries. It is a trade show that unites the
global composite industry. In 2012, the JEC Europe ex-
hibition attracted 1,181 participating companies and
about 32,256 visitors. It brings visitors from everywhere
in the world, with 100 different nationalities. This year
the Show will cover 50,000 sgm of floor space. The global
composites industry registered an annual growth rate of
5% from 2002 to 2012.

“The global composites market represents 81.6 billion eu-
ros in value and 9.2 million metric tons in volume for 2012.
This market is growing an average of 6% per year. Com-
posites are used more and more often to lighten structures,
aircraft, and vehicles in general, thus improving energy
efficiency,” states Frédérique Mutel, JEC Group President
and CEOQ.” “The sector, notably in Europe, has strongly ad-
vanced in the processing of composites. Especially in Eu-
rope, innovation is directed towards manufacturing, and
in particular, mass production,” specifies Frédérique Mutel.
“Of all the patents granted for composites in Europe in
2011-2012, 52% involved robotics and automated manu-
facturing processes. It is probable that these technologi-
cal advances will primarily interest major international
contractors and decision-makers in countries with rapidly
growing populations and economies.”

Technologically, Europe occupies topslot in the sector, us-
ers are more and more won over by composite materials,
products and services. This year, twelve key themes will
be highlighted during the show: Design, Non-Destruc-
tive Testing, Robotics, Aeronautics, Automotive, E-car,
Wind Power, Carbon, Biocomposites, Thermoplastics,
Multifunctional Materials and Environment.

Thanks to the Business Meetings, exhibitors participating
in the program got the benefi t of prearranged schedules
of targeted meetings with decision makers interested in
their products and service.

Over the 15 years, the JEC Innovation Program has in-
volved 1,600 companies worldwide. 157 companies and
359 partners have been rewarded for the excellence of
their composite innovations, including 216 Asian com-
panies. Created in 1998, the goals of this top-level in-
novation program are to: identify, promote, and reward
the most innovative composite solutions worldwide;
encourage companies that are involved in composite
innovation along with their partners, and also enhance
their public exposure; contribute to the advancement of
the composite industry. Forum and conferences, organ-
ized around case studies and presentations from inter-
nationally reputed researches, design, engineering and
production specialists, giving the possibility to speak at
several high-value user forums: aeronautics, automo-
tive, land transportation, building & construction, wind
energy, environment, natural fibres & biocomposites,
marine, civil engineering, automation, recycling and
more. Give participants access to strategic information
on the trends, innovations and prospects in the different
sectors. The Innovation Awards will bring many compa-
nies from all over the world competing in the awards.
The Innovation Program finalists are invited to exhibit a
component or product on the Innovation Showcase.

This year Country of Honor will be Turkey.
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Porte de Versailles™

+32,000 visitors = +50,000 sqm of exhibit space = +1,200 exhibiting brand names = 250,000 connected pro-

fessionals = 100 countries represented = 150 conferences & sessions ® 65 useful contacts per exhibitor (on average)
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