











tal context, Frank Lloyd Wright’s waterfall house, a twen-
tieth-century icon, is proof that every design must refer to
a history, less it have no aesthetic value. The nautical wor-
Id’s context and history cannot be disregarded. Today the
boundaries between the typical industrial and architectural
forms have merged, as is the case in yacht interiors, so much
so that some environments could be at home on a boat as in
a hotel. Frankly, this recognisability is not acceptable”.
How do you view the presence of non-boating designers in
yacht design?

“This 1s a commercial phenomenon due to a globalised
landscape, not a cultural one. A professional from a dif-
ferent sector may still add value. The multifaceted Philip
Starck, for example, with whom I collaborated on an 8o-
foot fast cruiser, was not a specialist but made for an excel-
lent cooperation. On exteriors there is little to transfer from
the outside, but interiors lend themselves well, especially
on large yachts where you can separate, 1 would say unac-
ceptably, the exterior from the interior and recreate a beach
house or a St. Moritz home, to give the client some reassu-
ring international style.”

What changes between working for a shipyard or an owner?
“Both worlds share one common element. The textbooks
teach us that ‘for every great architect there is a great prin-
ce’. Nobody invents a project without a recipient. In the in-
dustry, before a brief one interacts with many individuals:
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lungo 66,4 metri), una barca che abbiamo disegnato con
forme originali, troviamo un suo particolare rigore in una
forma che potrebbe sembrare differente rispetto a quella
di altri esemplari che abbiamo ideato per la serie grande
di ISA Yacht come il Silver Wind (43 metri), o alla forma

di Infinite Jest (75 metri) o Roe (73,6 metr

) per il cantiere
turco Turquoise Yachts. Sembrano orientate su soluzio-
ni stilistiche diverse, ma in realta tutte rispettano delle
proporzioni, dei rapporti fra il degradare dei volumi dei
ponti superiori nella parte anteriore o posteriore rispetto
alle forme dello scafo. Piu che parlare di soluzioni che le
distinguono, per esempio Okto aveva una cornice che da
poppa, decorativamente si abbracciava, tagliava diagonal-
mente i ponti e poi silegava sulla forma del tettuccio a prua,
soluzioni che appartengono agli aspetti piu calligrafici del
progetto, bisogna guardare ai volumi legati da specifici rap-
porti, a una certa relazione tra le masse delle sovrastrutture
e quelle dello scafo».

La tendenza degli ultimi anni ¢ per uno yacht design sem-
pre piu affine a una casa sul mare

«Credo che la relazione tra contesto e oggetto sia impor-
tante dal punto di vista delle scelte linguistiche e non puo
essere trascurabile anche quando ci non riferiamo solo a
un rapporto tra artificiale e naturale. Una villa al mare ha
forme che non si possono trasferire in una casa di mon-
tagna anche se entrambe hanno tetto e finestre. Parlando
di rapporti tra soluzioni morfologiche, anche geometrica-
mente astratte o rigide, e il contesto ambientale, la casa
sulla cascata di Irank Lloyd Wright, icona del Novecento,
¢ la dimostrazione che ogni progetto fa i conti anche con la
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a brand manager, a marketing director, maybe a sales

manager, or the entrepreneur himself, a frequent occur-
rence given the sector’s unmatched size. With the owner,
those figures are all included in the questions they ask.
Experience, sensitivity and vision are key. When we refit-
ted Genesia, a 4o-metre supply vessel, into a yacht, owner
Carlo Perrone asked us for an ‘industrial chic” design. The
stimulus came from the questions posed by the owner, the
solution from our expertise.”

What is lacking for sailing to claim a spot in the market
al a time when people are talking aboul sustainability?
“Everything is there, yet despite greater environmental
awareness, nothing is happening. Sailing boats should
be experiencing a commercial boom, at least in this per-
spective. It’s one of the great contradictions of our times:
our focus on sustainability is growing in the motor seg-
ment and, as in the automotive industry, more and more
vards are building hybrid-powered yachts.”

The interior of the wallywhy200, for
which studio Vallicelli provided the
interior design. Opposite page, above,
the Pershing GTX80, designed by the
studio; below, Andrea Vallicelli with
Alessandro Nazareth and Michelangelo
Vallicelli in their Rome studio.
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Gli interni del wallywhy200, un altro
progetto di cui lo studio Vallicelli ha
curato I'interior design. Pagina a fianco,
in alto il Pershing GTX80 disegnato
dallo studio; sotto, Andrea Vallicelli con
Alessandro Nazareth e Michelangelo
Vallicelli nello loro studio romano.

storia, altrimenti non avrebbe valenze estetiche riconosci-
bili. Cosi il contesto nautico con la sua storia, ha una sua
cultura non prescindibile. Ma oggi i confini tra le forme
tipiche del prodotto industriale e quelli dell’architettura si
sono fusi e contaminati a vicenda come negli interni dello
yvacht design, tanto che alcuni ambienti potrebbero trovar-
si indifferentemente in una barca come in un hotel. Detto
molto francamente, se puo essere comprensibile non ¢ ac-
cettabile».

Come considera la presenza di designer extra settore nau-
tico nella progettazione di imbarcazioni?

«Una spiegazione culturale non c¢’¢. Sono fenomeni com-
merciali, migrazioni che accadono soprattutto in un pano-
rama di globalizzazione e che a volte possono portare ad
arricchimenti. Non si puo negare che un professionista for-
mato in un altro settore possa portare valore. Un designer
poliedrico e geniale come Philip Starck. ad esempio, con
il quale ho collaborato nel progetto di una barca a vela (un
fast cruiser di 8o piedi), pur non essendo uno specialista
del settore ha comunque fornito una cooperazione molto
importante. Se sugli esterni i trasferimenti da esperti extra
settore sono pochi, negli interni invece la tendenza ¢ fre-
quente. I un campo che fatalmente si presta bene, soprat-
tutto a bordo dei grandi yacht dove si possono separare,
a mio parere in maniera non accettabile, le forme esterne
dalle volumetrie interne e realizzare quello che si farebbe
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in una casa al mare o a St. Moritz dando vita a una sorta di
international style rassicurante per il cliente».

Differenze tra il lavorare per un cantiere o un armatore?
«Sono due mondi diversi con un elemento comune. Tutti i
libri di architettura ci insegnano che “dove ¢’¢ un architet-
to importante ¢’e anche un principe importante”. Nessuno
inventa un progelto senza un destinatario. Nell’industria,
prima di arrivare alla formulazione del brief, ci si confronta
con una pluralita di soggetti: un responsabile del brand, un
direttore marketing, che a volte ¢ anche direttore commer-
ciale o I'imprenditore stesso, fatto frequente nella nautica
viste le dimensioni del settore non paragonabili a quelle di
altri contesti. Con I'armatore, quelle figure sono tutte ri-
comprese nella domanda che egli pone. Sono fondamentali
esperienza, sensibilita e anche la sua capacita di visione. Un
esempio, quando abbiamo realizzato il refitting di Genesia,
un supply vessel di 40 metri, 'armatore Carlo Perrone ci
chiese un’imbarcazione che defini industrial chic, in effetti
era un supply vessel trasformato in barca da diporto. Lo sti-
molo e quindi scaturito dalla domanda posta dal proprieta-
rio, la soluzione progettuale dalla nostra competenzao.

Cosa manca alla vela per occupare un posto importante

nel mercato in un momento in cui si parla di sostenibilita?
«Ci sarebbero tutti i presupposti, ma non succede nono-
stante una maggiore sensibilita all’'ambiente. Le barche a
vela dovrebbero avere una fortuna commerciale preponde-
rante, per lo meno in prospettiva.

[2 una delle grandi contraddizioni dei nostri tempi, vedo
piuttosto una crescita dell’attenzione alla sostenibilita nel
campo delle barche a motore e, come nell’automotive, sem-
pre piu cantieri sono impegnati nella realizzazione di yacht

a propulsione ibrida».
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