
 
P5250017.JPG 

Fortuna-Foto-inventario20160525         P5250020.JPG             Nr.            2                             N. 2 KIT RADAR DI NAVIGAZIONE CON RELATIVE AN 

P5250021.JPG 

Fortuna-Foto-inventario20160525         P5250022.JPG             Nr.            1                                 N. 1 KIT STRUMENTI DI NAVIGAZIONE DA ROTTAM 

Fortuna-Foto-inventario20160525         P5250023.JPG             Nr.            1                                                            N. 1 DEPURATORE OLIO 

 

INVENTARIO dei BENI DERIVATI DALLE OPERAZIONI di SMANTELLAMENTO e DEMOLIZIONE della NAVE FORTUNA II 

Descrizione e stima dei beni rinvenuti presso il Cantiere di Augusta 

DATA INIZIO INVENTARIO 25/05/2016  
ORA INIZIO OPERAZIONI 9,00 

ORA FINE OPERAZIONI 12,20 

N° 

Progr. 

 
NOME 

 
Ubicazione 

 
Foto 

Unità di 

misura 

 
Quantità 

 
Descrizione 

CORRISPONDENZA CON ILVERBALE DI 

SEQUESTRO DEL 27/02/2014 

 
 

MAGAZZINO 
 

 
1 

 
Motori elettrici 

 
Fortuna-Foto-inventario20160525 

P5250011.JPG  
Nr. 

 
13 

 
N. 13 MOTORI ELETTRICI 

 
PRESENTE 

P5250012.JPG 

 
2 

 
Cavi elettrici 

 
Fortuna-Foto-inventario20160525 

010.JPG  
Nr. 

 
6 

 
N. 6 SACCHI CONTENENTI CAVI ELETTRICI 

 
PRESENTE 011.JPG 

012.JPG 

3 Compressori Fortuna-Foto-inventario20160525 013.JPG Nr. 2 N. 2 COMPRESSORI AD ARIA PRESENTE 

 
4 

 
Kit stazione radio 

 
Fortuna-Foto-inventario20160525 

014.JPG  
Nr. 

 
1 

 
N. 1 KIT STAZIONE RADIO GMDSS 

 
PRESENTE 

015.JPG 

 
5 

 
Antenne 

     
TENNE 

 
PRESENTE  

 
6 Kit strumenti di navigazione       ARE PRESENTE 

7 Depuratori      PRESENTE 

8 Depuratori Fortuna-Foto-inventario20160525 P5250023.JPG Nr. 1 N. 1 DEPURATORE GASOLIO PRESENTE 

9 Motori elettrici Fortuna-Foto-inventario20160525 018.JPG Nr. 6 N. 6 MOTORI ELETTRICI PRESENTE 

10 Motori Fortuna-Foto-inventario20160525 024.JPG Nr. 1 N. 1 MOTORE FUORIBORDO 15 CV MANCANTE 

11 Centralina Fortuna-Foto-inventario20160525 019.JPG Nr. 1 N. 1 CENTRALINA IDRAULICA PRESENTE 

 
12 

 
Cavi elettrici 

 
Fortuna-Foto-inventario20160525 

020.JPG  
Nr. 

 
1 

 
N. 1 SACCO CONTENENTE CAVI ELETTRICI 

 
PRESENTE 

021.JPG 

 

BANCHINA  

 
13 

 
Quadri elettrici 

 
Fortuna-Foto-inventario20160525 

P5250031.JPG  
Nr. 

 
1 

 
N. 1 CARCASSA QUADRI ELETTRICI 

 
MANCANTE 

P5250045.JPG 

 
14 

 
Porte metalliche 

 
Fortuna-Foto-inventario20160525 

P5250031.JPG  
Nr. 

 
_ 

 
DIVERSE PORTE METALLICHE 

 
MANCANTE 

P5250045.JPG 

15 Argano Fortuna-Foto-inventario20160525 P5250035.JPG Nr. 1 N. 1 ARGANO PER ANCORA DI TONNEGGIO MANCANTE 

 
16 

 
Scalandrone 

 
Fortuna-Foto-inventario20160525 

P5250030.JPG  
Nr. 

 
1 

 
N. 1 SCALANDRONE 

 
MANCANTE 

023.JPG 

17 Bombole CO2 Fortuna-Foto-inventario20160525 P5250038.JPG Nr. _ DIVERSE BOMBOLE PER CO2 MANCANTE 

18 Centralina Fortuna-Foto-inventario20160525 P5250031.JPG Nr. 1 N. 1 CENTRALINA IDRAULICA MANCANTE 

19 Ancore Fortuna-Foto-inventario20160525 P5250037.JPG Nr. 2 N. 2 ANCORE MANCANTE 

20 Marmitta Fortuna-Foto-inventario20160525 023.JPG Nr. 1 N. 1 MARMITTA MANCANTE 

21 Verricelli Fortuna-Foto-inventario20160525 027.JPG Nr. 3 N. 3 VERRICELLI SALPA ANCORE MANCANTE 

22 Zattera autogonfiabile Fortuna-Foto-inventario20160525 P5250033.JPG Nr. 1 N.1 ZATTERA AUTOGONFIABILE MANCANTE 

 
 

 



Fortuna -Foto-inventario20160525                                             Nr.            _                                                      MATERIALE VARIO DI RISULTA 
055.JPG 

056.JPG 
 

 
SALA MACCHINE 

 

 
 

23 

 
 

Materiali vari 

 
 

Fortuna-Foto-inventario20160525 

P5250039.JPG  
 

Nr. 

 
 

_ 

 
 

MATERIALI VARI (PANNELLI, COLLETTORI E CAVI) 

 
 

MANCANTE 
P5250040.JPG 

P5250041.JPG 

P5250042.JPG 

 
24 

 
Scialuppe 

Fortuna-Foto-inventario20160525 P5250048.JPG  
Nr. 

 
2 

 
N. 2 SCIALUPPE DI SALVATAGGIO DI CUI UNA PROPULSA A MOTORE 

 
MANCANTE 

 030.JPG 

 

PONTE DI COPERTA A POPPA  

25 Dotazioni di sicurezza Fortuna-Foto-inventario20160525 049.JPG Nr. 1 N. 1 SACCO CONTENENTE DOTAZIONI DI SICUREZZA (SALVAGENTI E MUTE) PRESENTE 

 
26 

 
Lana di roccia 

 
Fortuna-Foto-inventario20160525 

041.JPG  
Nr. 

 
7 

 
N. 7 SACCHI CONTENENTI LANA DI ROCCIA 

 
PRESENTE 

044.JPG 

 
27 

 
Materiale di risulta 

 
Fortuna-Foto-inventario20160525 

039.JPG  
Nr. 

 
_ 

 
MATERIALE VARIO DI RISULTA 

 
PRESENTE 

040.JPG 

 
PONTE CASSERO DI POPPA  

 
 

28 

 
 

Materiale di risulta 

 052.JPG     
 

PRESENTE 
054.JPG 

 

 

 
  

 
29 

 
Motore 

 
Fortuna-Foto-inventario20160525 

P5250107.JPG  
Nr. 

 
1 

 
N. 1 BASAMENTO COMPLETO DI TESTATE DEL MOTORE PRINCIPALE MWM 

 
PRESENTE 

P5250112.JPG 

 
30 

 
Generatori 

 
Fortuna-Foto-inventario20160525 

P5250105.JPG  
Nr. 

 
2 

 
N. 2 GENERATORI DI SERVIZIO PORTO 8 CILINDRI A V 

 
PRESENTE 

P5250106.JPG 

 
31 

 
Generatori 

 
Fortuna-Foto-inventario20160525 

069.JPG  
Nr. 

 
1 

 
N. 1 GENERATORE DI EMERGENZA 

 
PRESENTE 

P5250108.JPG 

32 Separatore Fortuna-Foto-inventario20160525 P5250109.JPG Nr. 1 N. 1 SEPARATORE DI SENTINA PRESENTE 

 
33 

 
Accessori vari 

 
Fortuna-Foto-inventario20160525 

P5250110.JPG  
Nr. 

 
_ 

 
ACCESSORI VARI (VALVOLE E TUBATURE) 

 
MANCANTE P5250115.JPG 

P5250116.JPG 

 

COPERTINO DEL CASSERO DI PRUA  

34 Elica Fortuna-Foto-inventario20160525 099.JPG Nr. 1 N. 1 ELICA DI RISPETTO MANCANTE 

 
35 

 
Sacchi 

 
Fortuna-Foto-inventario20160525 

P5250162.JPG  
Nr. 

 
_ 

 
ALCUNI SACCHI DI CEMENTO 

 
MANCANTE 

P5250163.JPG 

 
36 

 
Travetti 

 
Fortuna-Foto-inventario20160525 

096.JPG  
Nr. 

 
_ 

 
ALCUNI TRAVETTI DI LEGNO 

 
MANCANTE 

P5250160.JPG 
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Allegato n.4 
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TRIBUNALE di PESARO 

Sezione Fallimentare 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 

 

“STIMA dei BENI” 
 
 

---------------------------------------------------- 

OGGETTO:  Consulenza tecnica relativa alla determinazione del valore netto realizzabile dalla 

demolizione della nave FORTUNA II e verifica della corrispondenza dei materiali 
attualmente presenti in banchina con la sommaria elencazione riportata nel 
verbale di sequestro. 

--------------------------------------------------- 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



E DOCUMENTALE e SOPRALLUOGH 

 
La per z a è stata esp etata attraverso un sopra uogo  avvenuto  n data 25 e 26 

presso    Cant ere Nava e d  Augusta s to  n Mo o Darsena d  Augusta (SR)  ed attr 

INCARICO 
 

Il sottoscritto  

 

 

 
, di partecipare all’inventario dei beni della suddetta società, e di 

redigere la perizia tecnica in oggetto, in particolare: 

 
   Determinare il valore netto realizzabile dalla demolizione della nave denominata FORTUNA II 
   Valutare la possibilità di movimentare la nave mediante operazioni di rimorchio marittimo 
   Verificare  la  corrispondenza  dei  materiali  attualmente  presenti  in  banchina  con  la 

sommaria elencazione riportata nel verbale di sequestro 
   Valutare il possibile rischio di affondamento accidentale della nave e conseguente disastro 

ambientale 
   Valutare e determinare le azioni da intraprendere per mettere in sicurezza la nave e 

scongiurare pericoli di affondamento. 
 
 
 

ESAM                                                         I 
 

i i                      l                                           ll        ,                  i                          maggio 
2016             il         i               l     i                 i     i         l                    i                      ,             averso 

l’esame dei documenti esibiti dal Curatore . 
I beni, oggetto della presente perizia, sono una Nave del tipo General Cargo/Multipurpose N° iscr. 
IMO 8111776 da 1.829 tonnellate di stazza lorda ed una serie di macchinari, parti di impianti di 
bordo ed elementi di allestimento derivanti dalla sua parziale demolizione. 

 
 
 

PREMESSA 
 

La nave Fortuna II era stata acquistata dalla  e portata al Cantiere 

di Augusta per essere smantellata e demolita, ricavando così un profitto dalla sua rottamazione. 
Ma dal 27 febbraio 2014 la nave ed i materiali derivanti dalla sua parziale demolizione risultano 

sottoposti a sequestro giudiziario e, a partire da quella data, le operazioni di smantellamento e 

demolizione sono state interrotte. 
Il sottoscritto, coadiuvato dal suo collaboratore , durante il 

sopralluogo, effettuato presso il cantiere navale di Augusta, ha riscontrato che i macchinari, le 

parti di impianti di bordo e gli elementi di allestimento derivanti dalla parziale demolizione della 

nave Fortuna II si trovavano, in parte accatastati su pallet all’interno di un capannone del cantiere, 
ed in parte accatastati all’aperto in un’area delimitata nel piazzale dello stesso cantiere. La nave era 

ormeggiata al fianco di un’altra nave simile, denominata Carina, a sua volta ormeggiata presso la 

banchina del bacino galleggiante del cantiere. 
 
 
 



1)   CARATTERISTICHE dei BENI 
 

Si tratta principalmente di una motonave del tipo General Cargo/Multipurpose con scafo in 

acciaio interamente saldato, monoelica, con stiva unica, avente le seguenti caratteristiche 

principali: 

 
Numero IMO             8111776 
Nome della nave       FORTUNA II 
Tipo di nave               GENERAL CARGO 

MMSI                         341767000 
Lunghezza f.t.            81.92m 

Larghezza max.          11.38m 

Stazza lorda               1829 t 
Portata Lorda DWT    3080 t 
Anno di costruzione  1981 
Cantiere                     JANSEN SCHIFFSWERFT - LEER, GERMANY 

Bandiera                    Moldova (MD) 
Porto di iscrizione      Giurgiulesti 
Nomi precedenti        FORTUNA II fino a luglio 2010 

AZUR I fino a Aprile 2007 

AZUR fino a Gennaio 2006 

NORDFAHRT fino a dicembre 1995 

 

 

La tipologia di questo tipo di unità è denominata “minibulker” o anche multipurpose generai 
cargo, in forza della sua particolare ed unica stiva del carico a forma assimilabile ad un 
parallelepipedo che permette di imbarcare una notevole varietà di merci: 
 

-    carichi in bulk (grano, cemento, rottami ferrosi, carbone, minerali di ferro, ecc.) 
-    carichi speciali ( project cargo voluminosi: pale eoliche, impiantistica speciale, ecc.) 
-    carichi in hard/soft package (lamiere coils, bobine di carta, legname semilavorato ecc.) 
-    containers da sistemare sotto e sopra le coperture Mac Gregor. 

 
Premesso che sulla nave erano iniziate operazioni di smantellamento al fine di portarla a 

demolizione e che non sono ipotizzabili interventi per il ripristino delle condizioni di operatività, al 
momento del sopralluogo le condizioni generali della nave erano le seguenti: 

 

Il ponte di comando non esiste più in quanto completamente smantellato, demolito ed 

asportato, così come il castello di prua e le coperture Mc Gregor della stiva. 
 

Il ponte Cassero di Poppa è accessibile ma completamente smantellato. All’interno si 
trovavano i locali alloggi ormai completamente smontati con totale asportazione di tutti gli 

allestimenti, gli arredi, gli impianti, le paratie divisionali e la coibentazione, a meno di alcune parti 
del locale cucina ed alcuni pannelli di coibentazione in lana di roccia a fasciame. 

 

Il locale apparato motore è accessibile, parzialmente smantellato con macchinari asportati. 
Sono ancora presenti il motore principale di propulsione, con invertitore ed asse elica, i gruppi 
elettrogeni, la maggior parte dei basamenti, delle tubolature degli impianti di bordo, delle canaline 

e dei cavi elettrici e parte dei quadri elettrici della sala controllo propulsione. La sentina del locale 

apparato motore è completamente allagata da acqua piovana mista a residui oleosi di acque di 



sentina per un’altezza misurata a centro nave di circa 1,2m. Le casse del combustibile presenti in 

apparato motore risultano vuote, o con un minimo livello residuo di combustibile, in quanto le 

tubolature degli impianti di trasferimento del combustibile sono scollegate dagli attacchi posizionati 
nella parte inferiore della cassa. 

 

Il locale agghiaccio timone, situato a poppa della sala macchine, è accessibile e asciutto e 

non ancora smantellato. E’ presente la macchina del timone con relative tubolature dell’impianto 

idraulico, alcune latte di vernice e piccoli bidoni stivate su mensole a fasciame. 
 

La stiva è vuota ed accessibile, senza coperture Mc Gregor e parzialmente allagata da 

acqua piovana accumulatasi in un menisco a sinistra nave di circa 46m di lunghezza per 2,5m di 
larghezza profondo circa 0.4m. Si presenta completamente priva di pitturazione e con superficie 

completamente ossidata, con estese zone aggredite da severa corrosione. Anche i doppifondi e le 

casse zavorra non sono accessibili (i passi d’uomo sono bloccati da ruggine e dal cemento, 
presumibilmente residui dell’ultimo carico trasportato in stiva) ma molto probabilmente vuoti per 
la maggior parte. Infatti battendo la lamiere del cielo del doppiofondo e le paratie laterali della 

stiva le casse suonano vuote. 
 

Il ponte cassero di prua è parzialmente demolito, la falchetta di prua ed il fasciame del ponte 

sono stati completamente asportati così come tutti i macchinari di coperta e le postazioni di 
ormeggio. I locali del cassero di prua sono parzialmente accessibili, in quanto una buona parte è 
completamente allagata da acqua piovana (presumibilmente) mista a residui oleosi e a combustibile 
diesel. È accessibile, da un passo d’uomo, solo il copertino del cassero di prua dove si trova stivata 
l’elica di rispetto della nave, alcuni sacchi di cemento e travetti di legno. 

 
Il fasciarne esterno dello scafo, per quanto visibile a nave galleggiante, non presenta 

particolari danni ma sono comunque presenti numerose ed estese zone di ruggine. Sul fasciame del 
fianco a poppa a destra nave e sullo specchio di poppa sono state realizzate due aperture di circa 

1,5m per 2m per agevolare i lavori di smantellamento ed il relativo smaltimento dei materiali di 
risulta. 

 

Su tutta la nave il perdurare del totale stato di abbandono si manifesta con presenza diffusa 

di ruggine ed estese zone severamente aggredite da corrosione, in tutti i locali di poppa è evidente 

la notevole presenza di guano di gabbiano. Le condizioni dello stato in cui si trova la nave sono 

documentate dalle fotografie raccolte nell’All.1. 
 
 
 

2)   VERIFICA  DELLA  CORRISPONDENZA  DEI  MATERIALI  ATTUALMENTE  PRESENTI  IN 

BANCHINA CON LA SOMMARIA ELENCAZIONE RIPORTATA NEL VERBALE DI SEQUESTRO 
 

Dai lavori di smantellamento e demolizione, effettuati prima del sequestro giudiziale cui è 

stata sottoposta la nave, sono derivati una serie di beni che sono stati raccolti ed in parte accatastati 
su pallet all’interno di un capannone del cantiere, ed in parte accatastati all’aperto in un’area  

delimitata  nel  piazzale  dello  stesso  cantiere.  Si  tratta  di  materiali,  attrezzature,  ed elementi 
di allestimento della nave così come descritti nell’All.2, ove ad ognuno è stato attribuito: 

 
•   N° progressivo 

•   Nome 

•   Ubicazione 



 

•   N° di fotografia 

•   Unità di misura 

•   Descrizione del bene 

•   Corrispondenza con la sommaria elencazione riportata nel verbale di sequestro 

• Condizione di rinvenimento (in funzione dell’uso e dello stato manutentivo: da rottamare, 

pessimo, discreto, buono, ottimo.) 
 
 
 

3)   VALUTAZIONE DELLA POSSIBILITA’ DI MOVIMENTARE LA NAVE MEDIANTE OPERAZIONI DI 
RIMORCHIO 

 
Il rimorchio è l’operazione finalizzata al trasferimento di una nave o di un galleggiante da 

un luogo ad un altro mediante trazione o spinta di un’altra nave (rimorchiatore) la quale utilizza in 

tutto o in parte la propria forza motrice. 
Il rimorchiatore è una nave di portata relativamente piccola, ma provvisto di elevata potenza la cui 
funzione specifica è quella di attuare manovre di traino, spinta, accompagnamento delle navi 
nell'ambito  dei servizi  tecnico  nautici dei  porti  o  in  mare  aperto  (rimorchiatore  d'altura).  Le 

necessità della manovra di rimorchio richiedono speciali sistemazioni, sia sulla nave che rimorchia 

sia su quella che viene rimorchiata, in modo che le angolazioni del cavo di rimorchio si compiano 
senza ostacoli, che le variazioni di velocità durante le manovre siano graduali e che le operazioni 
vengano svolte in sicurezza per garantire l’incolumità del personale imbarcato, il rispetto 
dell’ambiente circostante e la salvaguardia del bene rimorchiato e delle attrezzature. 
Nel caso in oggetto la nave Fortuna II non è in grado di governare né di essere propulsa, pertanto il 
rimorchio sarebbe assimilabile a quello di un galleggiante sprovvisto di mezzi di propulsione e, viste 

le dimensioni, il rimorchio dovrebbe essere compiuto da due rimorchiatori. Inoltre, poiché la nave 

è parzialmente demolita, ad oggi non sono più garantite le condizioni di galleggiabilità e stabilità  

relative  alla  nave  in  situazione  operativa.  Il  parziale  smantellamento  di  elementi di allestimento 

e le aperture nello scafo, realizzate per agevolare i lavori di demolizione, potrebbero pregiudicare 

la resistenza strutturale della nave durante il trasferimento, ed inoltre sussiste un elevato rischio di 
affondamento per allagamento, in quanto la nave non dispone più di mezzi efficaci per impedire 

all’acqua di penetrare al suo interno, né di mezzi atti all’evacuazione dell’acqua dalle sentine, 
pozzetti e gavoni. Inoltre l’Autorità Marittima per autorizzare il trasferimento  a  rimorchio  della  

nave  chiederebbe  il  benestare  tecnico  di  un  Organismo Autorizzato che, per espletare le 

verifiche previste, dovrebbe eseguire una visita a secco, e quindi disporrebbe l’immissione della 

nave in bacino, con costi non sostenibili per la curatela nella economia globale dell’operazione. 
 
 
 

4)   DETERMINAZIONE DEL VALORE NETTO REALIZZABILE DALLA DEMOLIZIONE DELLA NAVE 

DENOMINATA FORTUNA II 
 

La valutazione del rottame ferroso varia in base all’andamento del mercato, ed è determinata 

da un prezzo unitario espresso in euro a tonnellata (€/t). Pertanto, nel caso in oggetto, calcolando 

il valore del peso della nave, ed operando le necessarie sottrazioni del peso dei materiali non 

pertinenti e dei liquidi presenti a bordo, si può ricavare con buona approssimazione il valore netto 

realizzabile dalla demolizione. 
 



Per la determinazione del peso, bisogna tener conto che in una nave la forza peso ( P ) viene 

contrastata ed equilibrata dalla forza prodotta dalla pressione idrostatica, esercitata dal peso del 
volume dell’acqua spostata sulla superficie immersa della nave. La risultante verticale di questa 

forza viene indicata come spinta idrostatica. La forza di galleggiamento o spinta idrostatica è 

rappresentata dal peso del volume di acqua spostata dalla nave, vale a dire: 
V * d

ove  
V = volume dell’acqua spostata 
d = densità del liquido sul quale la nave galleggia.

 
Per la condizione di galleggiabilità deve risultare che: 

P = V * d 
Ciò significa che la forza di spinta verso l’alto cui è sottoposta una nave equivale al peso della nave 

stessa. Pertanto conoscendo il volume della parte immersa dello scafo (carena) moltiplicandolo 

per il peso specifico dell’acqua di mare possiamo conoscere il peso della nave. 
Il peso della nave viene definito  Dislocamento e varia con il variare del grado di caricazione della 

nave (peso complessivo) e quindi del suo pescaggio. Il valore del dislocamento oscilla quindi da un 

minimo (dislocamento a nave vuota) ad un massimo (dislocamento a pieno carico). 
Il  dislocamento a nave vuota rappresenta il peso della nave completamente allestita e pronta a 
partire ma senza equipaggio-passeggeri-viveri-combustibile-acqua e carico. 
Il dislocamento a pieno carico rappresenta il peso della nave caricata fino al limite di Bordo Libero 
assegnatole. (Il bordo libero di una nave è la distanza tra il livello del mare ed il ponte stagno più alto 
detto ponte di bordo libero). 
La portata lorda (Deadweight) rappresenta la differenza tra il dislocamento della nave a pieno carico 

e il dislocamento a nave vuota, e indica pertanto il peso che quella nave può trasportare caricandola 

fino alla sua linea di bordo libero. 
Poiché non è disponibile alcun disegno né alcun elaborato tecnico relativo al progetto della nave 

Fortuna II, durante il sopralluogo è stato eseguito un rilievo geometrico e dimensionale così da 

poter ricostruire con buona approssimazione il Piano di Costruzione della nave e ricavare tutti gli 
elementi geometrici e meccanici della carena (vedi ALL.3). 
Dai registri di iscrizione IMO della nave Fortuna II si ricava che la sua portata lorda (Deadweight) è 

pari a 3080 t e dal rilievo dell’Immersione massima, mediante Calcoli delle Carene Diritte, è stato 

calcolato il dislocamento a pieno carico della nave pari a circa 4000 t. Quindi, dalle relazioni tra 

Dislocamento e Portata lorda, si ricava il dislocamento a nave vuota pari a circa 920t. 
Se si sottrae a questo valore approssimativamente il 15% - 20%, per tener conto del peso dei 
componenti di allestimento sbarcati e del peso delle strutture di scafo già smantellate e demolite, 
si ottiene un valore compreso tra 782 e 736 t. e pertanto si può ipotizzare con buona 

approssimazione un valore del peso nave pari a 760t. 
Per la determinazione del valore netto realizzabile, nel caso in oggetto, per valutare correttamente 

il possibile profitto derivante dalla rottamazione, si deve tener conto dei costi relativi allo 

smaltimento rifiuti presenti a bordo, di eventuali bonifiche di casse e serbatoi, impianti frigoriferi e 

impianti di condizionamento, amianto e/o altro tipo di rifiuto pericoloso e dei relativi permessi e 

concessioni. Inoltre si dovrà tenere conto della distanza che intercorre tra il luogo della demolizione 

e le acciaierie o fonderie di destinazione dei rottami ferrosi, in quanto questa inciderà sui costi di 
trasporto. 
Tenendo conto delle condizioni generali della nave precedentemente descritte e del fatto che, per 
quanto riscontrato visivamente, e dalle informazioni assunte durante il sopralluogo, non sono 

presenti a bordo né amianto, né altri rifiuti pericolosi, ma solo presenza di residui oleosi e 



o gers  mentre   annu amento de a r serva d  sp nta  porterebbe  a nave ad aff 
suo d s ocamento è aumentato f no a superare n ntens tà a sp nta verso  a to do 

ume 
Ne  caso  n oggetto  a  momento de  sopra uogo   a nave Fortuna    s  trova ne 

combustibile diesel misto alle acque di sentina, e tenuto  conto che la nave Fortuna II si trova in 

una località distante da acciaierie o fonderie e non può essere rimorchiata, la valutazione del 
rottame ferroso, in base all’andamento del mercato attuale, può essere ritenuta pari a 50,00 €/t 
comprensiva di demolizione e ad esclusione dello smaltimento rifiuti. 
Se moltiplichiamo tale valore per 760, valore del peso nave in tonnellate, otteniamo un valore pari 
a € 38.000. Pertanto, ipotizzando un costo forfettario per lo smaltimento rifiuti pari a € 3.000, 
stimiamo un valore netto realizzabile dalla demolizione della nave denominata Fortuna II, nello 

stato in cui si trovava durante il sopralluogo così come descritto nella presente relazione alla data 

del 26/05/2016 non inferiore a EURO 35.000,00 (Trentacinquemila/00) + IVA come di legge. 
Nel suddetto valore è da intendersi ricompreso anche il profitto derivante dalla 

rottamazione dei materiali attualmente presenti in banchina come da sommaria elencazione 

riportata nel verbale di sequestro e descritti e documentati nell’All.2. 
 

 
 

5)   VALUTAZIONE DEL POSSIBILE RISCHIO DI AFFONDAMENTO ACCIDENTALE DELLA NAVE E 

CONSEGUENTE DISASTRO AMBIENTALE 
 

Le grandezze di fondamentale importanza affinché la nave possa rimanere a galla in condizioni 
sicure sono: la ‘riserva di spinta’, la ‘stabilità statica trasversale’, e la ‘riserva di stabilità statica 

trasversale’.  Infatti  l’annullamento  di  una  delle  ultime  due  grandezze  porterebbe  la  nave  a 

capov  l      i               l’        ll                  ll     i            i     i     ,                      l                        ondare 

perché il         i l                                        i                       i   i         i    l      i                l' l        vuta al 
suo vol       . 

l          i                ,   l                       l          ll        , l                          II   i               ll'assetto 

statico evidenziato dell'allegato n.4. ove: 
Angolo di inclinazione trasversale della nave ɸ = 2,8° 
Altezza del prometacentro di carena KN(sen ɸ) = 0,290 m 

Altezza stimata del baricentro della nave KG = 1,25 m
risulta:  

Braccio di stabilità GZ = KN(sen ɸ) - KG(sen ɸ) = 0,229 > 0
 

Per tanto la nave è in equilibrio stabile e galleggia in sicurezza. 
Poiché la nave non è operativa, e non ci sono pesi imbarcati a bordo che possano spostarsi, l’unica 

causa di alterazione della stabilità e dell’assetto della nave, potrebbe essere un accidentale imbarco 

di peso dovuto ad allagamento. Infatti non essendo più dotata di impianto di sentina, la nave 

subirebbe un accumulo d’acqua tale da alterare la sua stabilità. 
L’impianto di sentina (la sentina è la parte più bassa di ogni compartimento) è uno degli impianti 
più importanti per la sicurezza della nave ed è presente su tutte le imbarcazioni. Esso viene 

utilizzato per prosciugare i locali della nave, ed a tale scopo deve poter raggiungere tutti gli spazi 
dove si può verificare un accumulo d’acqua e deve essere in grado di evacuarla pompandola 

fuoribordo. 
La pioggia intensa può essere causa di allagamento, ed attualmente il locale più a rischio sarebbe 

la stiva del carico, a causa delle sue dimensioni e del fatto che, non avendo più copertura, è 

totalmente esposta alle intemperie. Ma il cantiere ha precauzionalmente installato una pompa di 
esaurimento grandi masse che in caso di necessità può essere azionata per aspirare grandi quantità 

di liquidi dalla suddetta stiva del carico. 
Pertanto finché sussistono inalterate le attuali condizioni di galleggiabilità non possiamo 

ipotizzare un imminente rischio di affondamento. 



 
 

6)   VALUTAZIONE E DETERMINAZIONE DELLE AZIONI DA INTRAPRENDERE PER METTERE IN 

SICUREZZA LA NAVE E SCONGIURARE PERICOLI DI AFFONDAMENTO 
 

Il rischio di affondamento sarebbe molto più elevato se la nave subisse un allagamento per falla, 
in quanto le alterazioni della stabilità e dell’assetto della nave sono in questo caso repentine e si 
verificherebbero senza preavviso, con conseguente grave difficoltà ad intervenire per ripristinare le 

condizioni di galleggiabilità in sicurezza. 
Per falla si intende una qualsiasi via d’acqua che mette in comunicazione il mare con l’interno dello 

scafo. La falla può essere provocata da svariate cause nel nostro caso, trovandosi la nave 

all’ormeggio, principalmente da cedimento strutturale o urto contro scogli, basso fondale o altri 
ostacoli conseguentemente ad una mareggiata. 
Contro il grave pericolo della falla, vi sono tre ordini di provvedimento a difesa: Difesa preventiva 

(attuata mediante attenta e prudente condotta della nave ed adeguato addestramento del 
personale imbarcato), Difesa passiva (attuata in fase di progettazione e costruzione della nave 

dotando la nave di adeguata compartimentazione stagna), Difesa attiva (attuata mediante 

l’installazione di appropriati mezzi di esaurimento e bilanciamento). 
E’ evidente che, nel nostro caso, non essendoci personale imbarcato a bordo, rimane solo una 
parziale difesa passiva contro il pericolo di falla, in quanto, viste le condizioni della nave, la 
compartimentazione stagna non è più garantita per tutti i locali. In questo caso anche azioni messe 
in atto dall’esterno, come l’installazione nella stiva del carico di una pompa di esaurimento grandi 
masse fatta dal cantiere, non essendo più la nave in condizioni operative, non garantirebbero il 
galleggiamento in sicurezza. 
Pertanto, poiché al momento nessuno conosce le reali condizioni del fasciame e delle strutture 

della parte immersa dello scafo, e poiché persiste una condizione di totale abbandono della nave, 
con conseguente aggravamento dei fenomeni corrosivi sulle strutture e sui fasciami, riteniamo 

opportuno che la nave non debba affrontare la prossima stagione invernale nell’attuale stato di 
abbandono, in quanto condizioni meteorologiche particolarmente sfavorevoli potrebbero causare 

danni strutturali con relative aperture di vie d’acqua nello scafo e conseguente affondamento 

della nave. 
 
 
 

CONCLUSIONI 
 

Pertanto il sottoscritto Giuseppe Macolino, ingegnere navale iscritto al N° 51 del R.P.T.C.N. (Registro 

del Personale Tecnico delle Costruzioni Navali) presso la Capitaneria di Porto di Pesaro, tenuto 

conto di tutto quanto sopra riportato per quanto riguarda: 

 
   valore netto realizzabile dalla demolizione della nave denominata FORTUNA II 

 
stima il valore commerciale dei beni descritti nella presente perizia, nello stato in cui si trovavano 

durante il sopralluogo così come descritto nella presente relazione alla data del 26/05/2016 non 

inferiore a: 
EURO 35.000,00 (Trentacinquemila/00) + IVA come di legge 

 
   possibilità di movimentare la nave mediante operazioni di rimorchio marittimo 

 

 



ritiene che, per quanto riportato al punto 3 della presente relazione, la nave non sia rimorchiabile 

in quanto non sussistono le condizioni di sicurezza per garantire l’incolumità del personale, il 
rispetto dell’ambiente circostante e la salvaguardia del bene rimorchiato e delle attrezzature. 

 

   corrispondenza  dei  materiali  attualmente  presenti  in  banchina  con  la  sommaria 

elencazione riportata nel verbale di sequestro 
ritiene che, per quanto riportato al punto 2 della presente relazione, i beni raccolti ed in parte 

accatastati su pallet all’interno di un capannone del cantiere, ed in parte accatastati all’aperto in 

un’area delimitata nel piazzale dello stesso cantiere, con buona approssimazione corrispondano 

con la sommaria elencazione riportata nel verbale di sequestro datato 27 febbraio 2014. 
 

   possibile  rischio  di  affondamento  accidentale  della  nave  e  conseguente  disastro 

ambientale 
ritiene che, per quanto riportato al punto 5 della presente relazione, non sussista imminente 

pericolo di affondamento della nave. 

   azioni  da  intraprendere 

affondamento 
per  mettere  in  sicurezza  la  nave  e  scongiurare  pericoli  di

ritiene che, per quanto riportato al punto 6 della presente relazione, al momento le azioni già 

intraprese dal cantiere per mettere in sicurezza la nave siano sufficienti e comunque, nonostante il 
pericolo di affondamento sia imminente, ritiene che la  nave non possa affrontare la prossima 
stagione invernale nell’attuale stato di custodia, in quanto condizioni meteorologiche 
particolarmente sfavorevoli potrebbero causarne l’affondamento.

 


