L'IMO ha imposto che dal 1995 tutte le navi cisterna di
nuova costruzione siano munite di doppio scafo o di sistemi
equivalenti. 1l doppio scafo consiste in un'intercapedine di circa
due metri (che pud limitarsi a un doppio fondo o rivestire
completamente lo scafo), che in caso di falla allo scafo esterno
trattiene allinterno il petrolio contenuto nei serbatoi. Una
petroliera a doppio scafo costa tra il 15 e il 20% in piu di una
convenzionale con costi di manutenzione e riparazione
proporzionalmente ancora superiori (25-30% in piu). Questa
soluzione & stata fortemente osteggiata dai giapponesi che
hanno proposto quale soluzione alternativa il cosiddetto mid
deck, ovvero di una paratia che divide orizzontalmente i serbatoi
della nave. (38)

Nei cantieri italiani sono attualmente in costruzione 14
petroliere a doppio scafo commissionate dal gruppo Almare
(Finmare) (5 unita), da Finaval (gruppo Barbaro), Fermar
(Ferruzzi), Premuda e Snam (una petroliera da 150 mila
tonnellate).

(38) | due sistemi presentato vantaggi e svantagg! reciproci. Con il doppio
scafo in caso di urto o collisione particolarmente violenti entrambt | “gusci”
potrebbero cedere con conseguente dispersione di tutto i carico; con il
mid deck viceversa  si verificherebbe solamente lo sfondamento del
serbatoio inferiore salvando la parte del carico contenuto nelle cisterne
superiori. In caso di piccolo incidente, viceversa, il doppio scafo trattiene
tutto ii petrolio mentre con il mid deck ci sarebbero delle perdite nievanti.
Citiamo inoltre un progetto italiano proposto dal Copit (Comitato
parlamentare per linnovazione tecnologica), elaborato dagli ammiragli
Mario Ingravalle e Giovanni Torrisi, che limita anche 1 danni provocati
dalle esplosioni dovute a eventuali fughe di vapori nellintercapedine del
dopoio scafo. Basandosi su precedenti esperienze, adottate durante il
secondo conflitto mondiale su quattro corazzate italiane. 11 sistema
protegge l'intercapedine con linserimento di cilindri vuoti attorno alle

cisterne della nave.
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