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Che barca e ?

Sotto. |l piano velico di

Samoronero

di Alessandro Pagnacco

ra la primavera

del '94. Gia da

cinque anni par-

tecipavo alle re-
gate per vele al terzo
organizzate dall'AVT con la
mia mascareta "Acqua-
stanca", barca dalle linee
d'acqua non eccezionali per
remare, ma molto valida
attrezzata con la vela al
terzo; nonostante i buoni
risultati cominciavo ad es-
sere stanco, la mascareta
per poter competere con
barche come le sanpierote o

i topi che partecipano alle
regate, richiedeva grande
impegno e molta fatica,
inoltre a causa del crescente
moto ondoso in laguna, era
sempre piu difficile usarla
per diporto con la famiglia.
Cosi cominciai a pensare
all'opportunita di trovare una
barca piu grande, con le
falche piu alte che non
imbarcasse acqua ad ogni
onda, ma con cui si potesse
anche vogare.

La vidi per caso. Era ormeg-
giata vicino alle Fondamen-
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SAMORONERO

te Nuove, coperta di foglie
secche e rifiuti, con le pit-
ture scrostate e sbiadite ed
una sorafalca divelta, ma
nonostante il degrado mi
colpi la sua linea filante e lo
stacco di poppa cosi slan-
ciato e cosi simile a quello
della mia mascareta anche
se in proporzione tutto era
pit grande e robusto. Vidi
inoltre che aveva gli agu-
gliotti e la scassa per l'albe-
ro, cosa che aumento ulte-
riormente il mio interesse;
cominciai a chiedere |i attor-
no chi fosse il proprietario e
scoprii che si trattava di un
mio vecchio amico. Questi
mi spiego che l'aveva a sua
volta acquistata qualche
anno prima, l'aveva utiliz-
zata pochissimo a vela e in
una occasione aveva anche
scuffiato in quanto la barca
era particolarmente leggera
e "briscolosa". Comunque
pensai che se ero riuscito a
non rovesciarmi durante
tutte le regate a cui avevo
partecipato con la masca-
reta ben piu instabile, pro-
babilmente ci sarei riuscito
anche con questa, cosi ci
accordammo per l'acquisto
che comprendeva anche
lintera attrezzatura velica
originale.

A questo punto si trattava di
restaurarla. Chiesi allora
l'aiuto ed il consiglio del-
I'amico Attilio Vettor esperto
"resuscitatore” di barche,
che a colpo d'occhio mi
ribadi la sua caratteristica



principale cioé il particolare
rapporto larghezza Ilun-
ghezza al fondo che le
conferiscono ottime doti
velocistiche ma scarsa sta-
bilita. Mi disse anche che in
realta non si trattava di una
vera "sanpierota" bensi di
un sandolo sanpieroto. La
somiglianza che avevo
notato con la mia ma-
scareta era confermata, in
realta come scoprii in
seguito, le linee e le di-
mensioni erano all'incirca
quelle di un sandolo bura-
nello. Cosi la portammo in
“clinica" dove fu necessario
oltre alla ricostruzione della
sorafalca anche il rifacimen-
to del fondo in compensato
marino, marcito a seguito
dellincuria e dei frequenti
affondamenti; scegliemmo
per aumentarne la robus-
tezza di utilizzare il 12 mm al
posto del 10 mm originale.
Decisi che il rinnovamento
doveva essere radicale;
cosi dipingemmo i fianchi
che prima erano bianchi,
con smalto nero e a simbolo
della nuova grinta che
intendevo dare alla barca le
cambiai nome, da "ELISA"
la ribattezzai "SAMORO-
NERO" modo di dire vene-
ziano che si usa nei con-
fronti di qualcuno dal carat-
tere particolarmente irre-
quieto e discolo.
Comunque mi era rimasta
la curiosita di sapere perché
era stata costruita una
barca con quella forma,
cosi diversa dalle sanpiero-
te massicce e panciute che
si vedono attualmente.
Trovai tra i documenti origi-
nali una fattura rilasciata nel
1980 dal cantiere Agostino
Amadi di Burano al primo
proprietario sig. Paolo Co-
stantini. Decisi di telefonar-
gli e questi gentiimente mi
spiego che in realta quando
casualmente la trovo era
gia stata costruita, era stata
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commissionata con quelle
forme "alla buranella" per
essere utilizzata a quattro
remi per la Vogalonga e che
fu lui che la attrezzo anche
per la vela. Mi disse anche
che gia nei primi anni ot-
tanta quando partecipava
alle regate AVT e la barca si
chiamava "AURORA" ave-
va ottenuto degli ottimi piaz-
zamenti, mentre in seguito,
per piu di dieci anni, era
stata utilizzata solo per
diporto a motore.

Cosi finalmente nel '95 "SA-
MORONERO" ritorno a ve-
leggiare e a regatare. La
vela era %uella originale da
17,50 m< costruita dalla
veleria Morasutti assieme
al suo fiocco da 4,50 m2. Ad
ogni regata, anche se con
risultati alterni I'affiatamento
aumentava, mi resi conto
che l'equipaggio ideale era
di tre persone poiche,
anche se la barca si appe-

santiva, poteva essere
bilanciata longitudinalmente
nel modo migliore; infatti
essendo notevolmente lun-
ga anche un piccolo sposta-
mento dei pesi verso poppa
0 verso prua cambiava
notevolmente la resistenza
all'avanzamento o la "restia"
a poppa.

In seguito decisi di aumen-
tare di un ferzo la superficie
della randa portandola a
circa 19 m? e di aggiungere
a prua al posto del fiocco,
una trinchetta da 6 m2.
Questo mi permetteva di
spostare un po’ verso prua il
centro velico, infatti la
posizione del trasto molto
arretrato per poter vogare a
quattro remi rendeva la
barca straorziera. Sempre
per migliorare il bilancia-
mento modificai 'assetto
del timone con l'aggiunta di
un ‘“penolone" massiccio

sullo specchio di poppa,

Sotto. Samoronero in
forza di vele

e Vela al

120 Ul velle.




A destra. Il piano di
costruzione di Samoronero

arretrando il centro di resi-
stenza della pala ed
avvicinandolo al centro di
spinta della randa. Lenta-
mente con |'esperienza ed i
continui  aggiustamenti i
risultati miglioravano. Ora-
mai la mascareta, anche se
con dispiacere, non la
utilizzavo piu poiché mi sti-
molava la ricerca dell'as-
setto ideale per la nuova
barca.

Pero fu nel ‘98 che, a se-
guito di una modifica appa-
rentemente banale miglio-
rarono sensibilmente le
prestazioni; era primavera
e l'avevo portata come ogni
anno a fare carena nel
cantiere dell'amico Roberto
Tramontin. La barca aveva,
fissato lungo lo spigolo tra il
fianco ed il fondo, un
bottazzo protettivo di circa

3x2 cm; una specie di
paracolpi smussato pre-
sente normalmente sui

sandoli  buranelli (altra
conferma delle sue origini);
questo bordo aveva gia
sollevato qualche malumo-
re tra i partecipanti alle
regate poiché qualcuno lo
considerava una specie di
lama di deriva, una protesi

che poteva avvantaggiare
la barca nelle andature di
bolina, cosi per evitare
discussioni decisi di farlo
togliere. Alla prima uscita
mi accorsi della differenza,
quel rinforzo creava molta
piu resistenza all'avanza-
mento che presunti vantag-
gi antiscarroccio, la barca
era diventata ancora piu
filante specialmente con
venti leggeri. A questo
punto si trattava solo di
trovare l'assetto migliore,
capii che era molto im-
portante distribuire i pesi
verso prua in modo da
allungare la parte immersa
ed avere una 'uscita" di
poppa il piu possibile pulita
e senza vortici. Infatti,
secondo la mia esperienza
e piu veloce una barca
pesante ma con i pesi di-
stribuiti correttamente che
una leggera ma sbilanciata.
Naturalmente  bisognava
fare grande attenzione
anche allo sbandamento
laterale; quando regatavo
con la mascareta mi ero
accorto che era indispen-
sabile tenere la barca note-
volmente sbandata anche
con poco vento, infatti e

usando lo spigolo come
una deriva che si riesce a
contrastare lo scarroccio, lo
stesso faccio adesso con
SAMORONERO. Franco e
Paolo i ragazzi che regata-
no con me e che ringrazio
per la pazienza di soppor-
tarmi, sanno che quando
chiamo ‘xo ea barca’ signi-
fica che & troppo oriz-
zontale e che & necessario
spostare un po’ il peso
sottovento, questo in tutte
le andature esclusa la
poppa dove non & neces-
sario contrastare lo scar-
roccio.

In regata come qualunque
altra barca ha delle anda-
ture favorevoli ed altre me-
no. Nelle andature portanti
quali lasco e poppa é
sicuramente molto compe-
titiva, un po’ meno in bolina
dove solo con una attentis-
sima centratura dei pesi si
riesce quasi a competere
con la straordinaria capa-
cita di risalire il vento dei
topi. Inoltre a causa della
sua lunghezza le virate
sono abbastanza lente e
solo con grande affiata-
mento tra il prodiere alla
trinchetta ed il timoniere si
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riesce a ripartire con di-
screta rapidita. L'attrez-
zatura velica essendo con
un taglio abbastanza ma-
gro rende poco con venti
scarsi in particolare di bo-
lina, pero bisogna consi-
derare che se le vele ren-
dono di piu con I'aumentare
del vento diventa sempre
piu difficile controllare la
barca, che essendo stretta
e lunga sbanda moltissimo;
le strambate con vento
fresco danno notevoli emo-
zioni e richiedono l'aiuto di
tutto I'equipaggio.

Samoronero & anche una
barca polivalente, & un
errore pensare che sia solo
adatta alle regate a vela;
oltre ad essere validissima
a remi e le sue origini di
sandolo buranello lo con-
fermano, e anche comoda

e spaziosa per il diporto.
L'estate scorsa, con mia
moglie e mia figlia, assieme
ad altre barche "al terzo"
abbiamo raggiunto Sistiana
non lontana da Trieste, con
tappe a Grado ed a Caorle
dormendo sempre a bordo;
basta infatti realizzare un
"cagnaro” utilizzando I'al-
bero orizzontalmente per
trasformare la barca in una
comoda e spaziosa tenda
canadese in completa
autosufficienza.

| materiali:. SAMORONE-
RO é stato costruito dal
cantiere Agostino Amadi di
Burano nella primavera del
1980, inizialmente commis-
sionato per la voga alla
veneta a quattro remi
venne poi adattato per la
vela al terzo; la coperta, le
nerve ed i trasti sono in
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larice; falche e sanconi
sono in rovere; il fondo & in
compensato marino di
mogano da 12 mm mentre
ogni fianco, cosa ab-
bastanza inusuale, venne
realizzato con una tavola
massiccia di mogano dallo
spessore di 14 mm l'insie-
me costruttivo risulta cosi
robusto ma abbastanza
leggero. Con la stessa
tavola di mogano da 14 mm
e stato realizzato anche il
timone.

Le misure: lunghezza fuori
tutto 780 cm, larghezza
massima in coperta 170
cm, lunghezza al fondo 610
cm, larghezza massima al
fondo 117 cm, peso circa
380 kg, senza attrezzatura.
Superfici_ veliche: randa
19,20 m2 - trinchetta 6,00
m2 - fiocco 4,50 m2.

Sopra. Samoronero € la
barca sulla destra



E ballavano sulla sanpierota

Sotto. In primo piano
Berta

di Elio Salviato

rano scesi alla
stazione di San-
ta Lucia il giorno
prima, di vener-
di, col rapido da Milano in
perfetto orario.
Senza dirsi una parola la-
sciarono la pensilina. Erano
vestiti casual-fine e aveva-
no un piccolo bagaglio.
A prima vista non sembra-
vano del posto anche se si
muovevano con sicurezza.
Entrambi di eta matura,
avevano corpi asciutti e
slanciati, con la carnagione
pallida di chi ha passato la
maggior parte della vita in
un ufficio. Mostravano un
atteggiamento composto e
dignitoso ma sul quale aleg-
giava un'ombra di tristezza.
Presero alloggio in un al-
bergo di Santa Croce.
La mattina seguente erano
a zonzo per la citta, come
turisti attenti ma non mera-
vigliati.
Procedevano separati an-
che se vicini; s'indovinava

che doveva essere entrato
del gelo nel loro reciproco
rapporto.

Li incrociai nei pressi di San
Rocco. Non li riconobbi su-
bito, ma qualcosa mi diceva
che di sicuro li avevo gia
visti, che li conoscevo. A de-
bita distanza, senza farmi
notare, li riguardai e poi
presi a seguirli, cercando
ostinatamente di ricordare.
| due camminavano lenta-
mente lungo il fianco della
chiesa dei Frari guardando
l'uno a destra e laltro a
sinistra, cosi, quasi distrat-
tamente.

Al di la del ponte lei fu at-
tratta dalle variopinte bar-
che ormeggiate sul rio.
Poco dopo lui la raggiunse
e stettero cosi, come imma-
gati, per lunghissimi minuti.
Il loro sguardo era fisso,
immobile, puntato su due
eleganti sanpierote adagia-
te sull'acqua sotto a loro.

A quel punto io, che dal
parapetto del ponte avevo
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continuato ad osservarli,
come in una folgore mi
ricordai.

Ma si! Boia mattina! Quelli
erano Marisa e Bruno, vec-
chi compagni di gioventu,
parte vivissima del nostro
giro di ragazzi! Facevano
coppia fissa, attaccatissimi.
Tanti anni fa avevano
lasciato la citta: lui aveva
trovato lavoro a Milano e |i
si erano trasferiti.

Da allora non li avevo piu visti.
Ricordai come se fosse
stato il giorno prima che in
una lontana domenica di
fine agosto noi ragazzi e
ragazze avevamo ormeg-
giato le barche in uno dei
numerosi ghebi dietro il
Lazzaterro Nuovo, e loro
due si erano messi a ballare
in equilibrio sulla coperta di
una robusta sanpierota, al
ritmo di scatenati rock ' n
roll, fox trot e languidi slow.
Si fermarono solo quando la
complicata e approssimativa
batteria del nostro giradischi
emise |'ultimo respiro.
Nellambito della compa-
gnia erano diventati famosi
per quella sessione di ballo.
Intanto io a questo punto mi
decisi: volevo presentarmi e
salutarli.

Ma gia si erano staccati dal
muretto della riva avviando-
si verso San Polo.

Nel rio terra vicino lui le pre-
se una mano. Dopo alcuni
metri si fermarono distratta-
mente davanti a una vetrina
e sempre mano nella mano
si guardarono negli occhi, mi
parve con tanta dolcezza.
Mi allontanai in silenzio.



Movimenti della marea e
loro influenza

| movimento della marea
€ un fattore di primaria
importanza per la pesca
e la navigazione (quando
non si impegnano motori).

Forze generatrici delle
maree: nel ragionamento la
terra puo essere equiparata
ad una sfera omogenea
ricoperta su tutta la superfi-
cie da uno strato d'acqua di
spessore costante e am-
mettendo che le particelle
liquide assumano immedi-
atamente nella massa la

della congiungente il centro
della terra con quello del-
l'astro e due depressioni
sull'asse normale.

Poiché la terra ruota intorno
al suo asse, nel tempo in
Cui compie una rotazione, in
uno stesso punto si presen-
ta la sopraelevazione con
periodi alterni con due
depressioni. Fra tutti gl
astri la luna ha influenza
preponderante sul
fenomeno della marea; |l
sole pur avendo una massa

posizione di equilibrio che
loro compete in ogni istan-
te. Ne discende che l'at-
trazione di un astro deforma
la massa liquida provocan-
do due "sopraelevazioni" di
livello in corrispondenza

circa 26 milioni di volte
quella della luna, & ubicato
ad una distanza notevole
(circa 400 volte quella della
luna): l'attrazione del sole
percio sta a quella della
luna nel rapporto di uno a
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zone del globo, due volte al
giorno o piu esattamente
due volte in una rotazione
sinodica: fra i due periodi
intercedono in media 12 ore
€ 24 minuti. In corrispon-
denza ai due periodi di ele-
vazione delle acque (alta
marea) si hanno opposti
intervalli di abbassamento,
detti di bassa marea.

Le variazioni di altezza di
marea differiscono nelle
varie epoche dell'anno.
Nelle sizigie, cioé quando la
luna & in congiunzione o in
opposizione col sole (i due
astri di trovano sul medesi-
mo meridiano), le loro
azioni sono simultanee e si
sommano, le alte maree
sono quindi piu accentuate.
Invece nel periodo delie
quadrature, cioé quando |l
sole e la luna si trovano su
meridiani fra loro normali, le
loro azioni si contrastano e
percio le variazioni di marea
risultano inferiori.

Inoltre, poiché la forza cen-
trifuga della terra tende a
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tre circa.

Il sole passa su di un
meridiano due volte ogni 24
ore, mentre la luna vi passa
due volte ogni 24 ore e 48
minuti; percio il fenomeno
dell'elevarsi delle acque si
produce, in determinate

sommarsi alla forza di
attrazione dei due astri, la
sopraelevazione delle
acque & massima quando
questi ultimi si trovano in
posizione equatoriale, il che
avviene nell'epoca degli
equinozi.




)

1 \ urante la stagione 1999 I'Associazione Vela al
: [ Terzo ha organizzato, grazie anche alla
Y= collaborazione di Diporto Velico, Bucintoro,
Lega Navale, Canottieri Giudecca e Circolo Velico
Casanova, nove regate, alle quali hanno partecipato
una settantina di imbarcazioni.

Date le ridotte dimensioni e I'economicita delle piccole
sanpierote, la classe verde si e rilevata anche quest'-
anno la piu frequentata con una media di 14 imbarca-
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4  Soravento 3|3l 444 2 350
5 Gegia ps@ 51 5 716|5|5|on256
6 Sisa 5 613|7 181
7  Masorin 316(924 179
8 Adri 7 6 6 116
@ Anzolo 4 onF| 4 100
10 Sangodi 6 o 10 66
11 Verena DNF 4 50
12 NonaDele DS 5 45
13 Giacomini 7 36
14 Cicara 8 32
15 Nonalina 8 32

Sopra. Samoronero di Alessandro Pagnacco
Sopra a destra. ParonGiacomo di Massimo Gin
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6 | Marcantonio 1 3 onsons 160
7 |Risorta DhiS 3 2 on 140
8 | levante 6 5 4 135
@ Venexian 4 Q 5 (119
10 Alice 65 85
11 Caigo 7|5 81
12 Attilia 6 8 72
13 Bella Venezia 3 60
14 Sior Bartolo 4 50
15 Dolfin 6 ovF 40

A destra. DebotoNovo di Roberto Tramontin
In alto a destra. Caigada di Bruno Gasparon



zioni presenti ad ogni regata contro le circa sette delle
altre categorie, dimostrandosi quindi la piu selettiva.
Purtroppo la regata Chioggia-Venezia non & stata
disputata a causa delle avverse condizioni meteorolo-
giche. Nonostante la bella veleggiata del sabato verso
Chioggia, durante la notte si & fatta vedere la pioggia e
i primi ad accorgersene sono stati i marinai che, come
d'abitudine, passavano la notte in barca. Il Trofeo Nuti
comunque & stato recuperato alla fine della stagione
con un percorso in laguna sud, ma al contrario, il poco
vento ha permesso di raggiungere il traguardo solo a
sette imbarcazioni.

Sicuramente da ricordare la bellissima regata che per
la prima volta assegnava il Trofeo AVT con la parte-
cipazione di numerosissime barche in una cornice di
sole e vento ben disteso.

Il Comune di Venezia e un piccolo gruppo di sponsor
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1  Caigada 2|2[1(5]/2|4|4|3|1645
2 Donata 1116 4[1]1]6 1 ~630
3 lucia 3/623|7|2|1 2 »536
4 Dosana 4/33/6/3/3 5 4 ov425
5 Llunardal ll 12/ 7(4|1|16(7]3 344
6 | Salsola 15/4(11]2]|4]| |2 329
7 Parana 6 5/7|5/8|9 5 o272
8 Berta @112 710 8|10 6 211
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11/ Spinalonga 13 1111]12( 2| 119
12 Bombae oNs Q19110 8 o116
13 Calipso 11 ohs oS 12(11 12 92
14| Dese 1310 1216 83
15 Lustrissimo 16/ 9210 DNS DNFL 7(0)
16 Orsa 14 13/ 8o (70
17 Bacala 0sQ| 11| Q |bs@ bns 53
18 Crecola DI 6 40
19 Llaguna 8 32
20 15 8 15 32
21 Desiderata 9| | ]| 29
22 Andromeda 10 26
23 Biseghin | 1 24

hanno sostenuto I'Associazione con donazioni e aiuti
che hanno permesso di stampare e affiggere gli ormai
conosciuti manifesti che pubblicizzano le nostre regate.
Oltre alle classifiche per categorie, ne & stata stilata
una assoluta, simbolica, in tempo reale, che ordina le
imbarcazioni nel seguente modo: Samoronero,
Nobobile Voltafora, Deboto Novo, Paron Giacomo,
Papussa, Donata, Caigada, Pawana, lolanda, Lucia,
Dosana, Lunarda |l, Borin, Kostadinova, Salsola,
Soravento, Zueca, Parana, Alzavola, Falco, Pegaso.
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La meccanica del centraggio

a
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imbarda

di Giuseppe Fanello

ra tutte le caratte-
ristiche delle bar-
che a vela, il cen-
traggio & sicura-
mente quella che ha piu cat-
turato l'attenzione e I'emozio-
ne dei velisti. Si tratta forse di
una reazione naturale a ore
di fatica passate al timone,
nel continuo tentativo di cor-
reggere la rotta.
Storicamente si e cercata la
ragione di eventuali disequi-
libri nella forma dello scafo e
mai nelle attrezzature veli-
che. Un esempio fu Alfred
Tunder che con la sua teoria
"metacentrica”, anche se
basata su fondamenti fisici
erronei, produsse barche
ben centrate. Altre teorie
sostenevano che dovesse
esserci simmetria  dello
scafo tra prora e poppa, 0
che la curva delle aree
immerse (curva di pienezza)
dovesse seguire una forma
ben determinata.
Tutti questi effetti sono pero
trascurabili se paragonati
alla notevole influenza
esercitata dall'attrezzatura
velica. Il problema fonda-
mentale & che quando una
barca sbanda, la forza pro-
pulsiva delle vele si sposta
fuori bordo, mentre quella di
resistenza rimane sotto lo
scafo. Queste forze quindi
creano un momento che
tende a far ruotare la barca
verso il vento (all'orza): tale
momento pud essere con-
trastato solo dal timone e
non dallo scafo. Se ne de-
duce che potranno essere
ben centrate barche poco
invelate o molto pesanti,

barche cioé che sbandano
poco e che con un timone
ben disegnato contrastano
facilmente le variazioni di
centraggio. Non €& quindi
fisicamente possibile con-
cepire una barca centrata in
tutte le condizioni di naviga-
zione.

Affinché una barca sia in
equilibrio, oltre ad avere
tutte le forze agenti su di
essa uguali e contrarie,
deve anche verificarsi che i
momenti, prodotti da queste
forze, si annullino tra loro.
In una barca a vela si
possono distinguere due
categorie di forze: le forze
prodotte dall'opera viva
(parte immersa della barca)
e quelle prodotte dalle vele.
Allora affinché una barca in

movimento sia in equilibrio
deve verificarsi che la
spinta propulsiva delle vele
sia eguale e opposta alla
resistenza dello scafo e che
tali forze generino un
momento nullo, pena una
deviazione di rotta.

Il centraggio & legato al
verificarsi della condizione
di equilibrio dei momenti di
imbardata. Tali momenti
sono prodotti dalle compo-
nenti orizzontali delle varie
forze in gioco.

Le forze di pressione agi-
scono su tutta la superficie
delle vele; possiamo pero
pensare ad un unico punto,
il centro di pressione CE,
dove applicare la somma di
tutti i contributi distribuiti.
Le forze dell'opera viva si
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pPOSSONO pensare come una
forza equivalente agente nel
centro di resistenza laterale
CLR. Se ad essa si somma
la forza prodotta dal timone,

occorrera  una forza di
carena minore (L) per
controbilanciare la forza

velica H. Il modo piu sem-
plice per rappresentare in
figura il contributo dovuto al
timone, & sottrarlo nel punto
CRL alla forza dello scafo.
Chiarite tutte le forze che
entrano in gioco, cerchiamo
ora di scrivere un'equa-
zione che ci descriva I'equi-
librio dei momenti.
Ricordiamo che un momento
& dato dal prodotto di una
forza per la distanza (brac-
cio) di questa forza da un
punto (polo) da noi scelto.
Per capire meglio di che
forze stiamo parlando sa-
ranno utili le figure qui a lato
che riprendono la barca
vista dall'alto e da poppa.
Da questa figura si possono
distinguere tre forze che
creeranno un momento ris-
petto al polo CLR: la forza del

timone che tende a far ruotare
la barca in senso antiorario
(tale momento & dato dal
prodotto: N,=rxF,cos¢q); |l
secondo momento, sempre
di senso antiorario, & dato
dalla forza H=Fgcoso per il
braccio d, vale quindi
dxFycose. Il terzo mo-
mento invece ruota la barca
in senso opposto, orario, ed
e formato dalla forza Fp, la
spinta propulsiva delle vele,
per il braccio hsing; tale
momento vale Fgxhsing.
Non danno invece momen-
to la forza di resistenza
laterale L dovuta allo scafo,
poiché applicata nel polo
CLR attorno al guale stiamo
facendo [I'equilibrio (mo-
mento di braccio nullo), cosi
come la forza di resistenza
dello scafo D. Trascuriamo
invece il momento dovuto
alla resistenza del timone
poiché di piccola entita
rispetto agli altri.

Perché vi sia equilibrio, il
momento orario deve es-
sere uguale alla somma dei
due momenti antiorari, per
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cui si puo scrivere l'equa-
zione:

rxF.cosp = hxFgsing +
- dxFycosgp

tale equazione pud essere
semplificata dividendo tutto
per cos e ottenendo:

rF,= hFgtang - dF

Dato che Fr=D e
Fu=L,/cos, l'equilibrio pud
essere scritto usando solo
le forze prodotte in acqua:

rF.= hDtang - dL,/cos¢

Queste ultime due equazio-
ni sono note come equazio-
ni di equilibrio o di centrag-
gio. Se l'angolo di sbanda-
mento non & eccessivo (fino
a 17°) e viene misurato in
radianti, & possibile scrivere
l'equazione di equilibrio
confondendo tang con ¢ e
trascurando cosg:

rF,= hDg - dL,

vediamo quindi che, perché
la barca rimanga in equili-
brio, occorre aumentare la
forza del timone F, al-
laumentare dello sbanda-
mento ¢. In altre parole
occorre aumentare l'angolo
di barra alla poggia quando
la barca sbanda.

La tendenza orziera &
dunque predetta dalla teoria
senza ricorrere ad alcun
movimento verso prua del
CLR, dovuto all'appruarsi

della barca con lo
sbandamento, 0 a qualche
effetto asimmetrico del-

I'onda di prua o ad altre pro-
prieta geometriche.

Questi effetti idrodinamici
sono capaci solo di produr-
re delle piccole variazioni
della quantita d (la distanza
orizzontale tra CLR e CE),
ampiamente offuscate dal-
I'effetto dello sbandamento.
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Sotto. Sotto il tiemo dopo
una giornata di vela

di Matteo Freschi

ra il luglio del ‘98
quando due miei
amici ed io de-
cidemmo di fare
una "mini crociera" col topo
veneziano di mio padre.
L'idea era nata quasi per
caso come tutte le cose, ora
pero ci trovavamo seduti ad
un tavolino di un bar a fare il
punto su quello che avrem-
mo dovuto portarci via.
Finalmente un po' di merita-
to riposo dopo una maturita
preparata in un vero "luglio
di fuoco". Organizzato tutto
sulla carta, era ora di met-
terlo in pratica.
Andammo a prendere la
barca al D.V.V. e in mattina-
ta la portammo sotto casa
mia in modo da prepararla

per la grande partenza.

Dopo averla stracaricata di
viveri (la paura di morire di
fame era tanta!!), cercam-
mo di ordinarla in modo che
tutto fosse al riparo ma allo
stesso tempo accessibile
senza contorsionismi estre-
mi tra ordinate e sanconi.
Ogni cosa aveva il suo po-
sto: le scatolette di tonno e
di sgombri stavano nelle
sentine sotto i paglioli, le
bottiglie d'acqua erano
alloggiate tra un'ordinata e
l'altra con il collo sotto al
cinturino, spaghetti, cra-

ckers, merendine ed altre
cose piu delicate erano
invece in una cassetta di
plastica.

Mollati gli ormeggi, la mat-

Una vacanza in topo

tina della partenza, ri-
schiammo subito di affon-
dare prendendo di prua le
onde del traghetto Marina
che stava uscendo a tutta
forza dalle bocche di porto,
ma per noi navigatori da
ormai mezz'ora buona si
trattava di routine.

La prima notte, dopo una
bella veleggiata in mare
accompagnata da un breve
ma intenso corso di vela per
i miei amici e da frequenti
bagni, approdammo a Cor-
tellazzo (brutto posto, ma
per noi era come le colonne
d'Ercole).

Cenammo in spiaggia con
milioni di sgraditi ospiti: le
zanzare. Mentre noi man-
giavamo la pastasciutta, di-
ventavamo a nostra volta la
loro pastasciutta!

La tragedia fu quando do-
vemmo rimontare in barca:
non avevamo tenuto conto
della marea!! Sbarcati con
l'acqua alle ginocchia, ci tro-
vavamo a dover raggiungere
la barca con l'acqua alla
pancia (non e il massimo per
la digestione!!).

Il secondo giorno facemmo
vela per Porto Baseleghe
(Bibione). Navigammo in
mare per tutta la giornata. Il
vento non fu molto costan-
te, ma tanto non avevamo
nessuno che ci correva
dietro. Per noi, ogni miglio
guadagnato ci faceva sentire
sempre pil marinai, sempre
piu forti tanto che in quei
giorni nacque la voglia di



continuare a fare viaggi in
barca sempre piu complicati.
La sera attraccammo I'Alde-
baran nella marina di Bibio-
ne, e dopo una doccia rin-
frescante, decidemmo che
una pizza ed una bella birra
fresca ce le meritavamo
proprio.

L'atmosfera che si respi-
rava a bordo era fantastica:
tutti quanti ci davamo da
fare affinché tutto fosse in
ordine in modo che, in caso
di situazioni un po' critiche,
avessimo tutto a portata di
mano.

La nostra navigazione era
sempre basata sulla deci-
sione della sera prima: apri-
vamo le carte e con il rego-
lo-crass alla mano traccia-
vamo una rotta a regola
d'arte.

Ogni ora poi facevamo un
punto nave, o almeno ci
provavamo visto che ave-
vamo dei riferimenti solo
lungo la costa. Questo ci
aiutava ad apprendere la
materia e valorizzava molto
quello che stavamo facendo
(pareva 'na roba seria).

La gente che ci vedeva ci
osservava stupita quasi fos-
simo uno scorcio sul pas-
sato, molti ci domandavano
da dove venissimo, che
strada avessimo fatto, se la
barca aveva un bulbo e
tante altre curiosita tipiche
di chi, vedendo una barca
mai vista prima, la vuole
conoscere prima di affret-
tare delle conclusioni.
Effettivamente, le linee la-
gunari, i disegni tradizionali,
il lustrofino della coperta,
ogni particolare dell'Aldeba-
ran facevano la loro bella
figura in mezzo a tante bar-
che "classiche" in vetrore-
sina!!

L'indomani partimmo di
buon'ora in direzione di
Lignano.

Decidemmo pero di arrivare
fino alle foci del Tagliamen-

to a motore e da li prosegui-
re a vela a causa di una
grossa corrente contraria e
del poco vento mattutino.
Destino volle che il motore
iniziasse a rompere le sca-
tole tanto che decise, d'ac-
cordo con pistoni e candele,
di spegnersi e non accen-
dersi piu.

A quel punto un motoscafo
ci traino fino fuori del canale
che sboccava nel Taglia-
mento e da li continuammo
a remi fino ad un circolo
privato dove doveva esserci
un meccanico.

Dopo ore di estenuante at-
tesa sotto un sole cocente
ed in assenza di leggere
brezze che ci accarezzas-
sero rendendo il tutto piu
sopportabile, arrivd il mec-
canico (se quello era un
meccanico?) che ci disse
che bisognava cambiare la
centralina elettrica.

Non potendo far niente, ce
ne tornammo a remi e vela
verso Bibione lungo i canali
interni.

Tutto il pomeriggio a remare
sotto il sole cocente non &
molto piacevole. La cosa
positiva & che riuscivamo a
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ridere e scherzare anche in
quella situazione che non
sara stata delle piu critiche,
ma neanche delle piu felici.
Questo inconveniente mi ha
fatto molto pensare alla
nostra dipendenza dal mo-
tore ed alla nostra impoten-
za se quest'ultimo si rompe.
Non siamo piu abituati a
vivere con i ritmi scanditi
dalla natura che in barca si-
gnifica sfruttare correnti e
venti ad ogni ora del giorno
per fare una vera naviga-
zione.

Detto cosi sembra facile,
ma la corrente ed il vento
non si svegliano insieme a
noi e se uno deve tornare a
casa, deve sottostare ai loro
tempi.

Per questa mia mancanza
di cui mi vergogno parec-
chio (credo perd che come
me ce ne siano tanti), un
mio caro amico ed abilis-
simo marinaio mi ha detto:
“...quando io avevo il topo,
allinizio della stagione to-
glievo il motore e andavo via
per almeno due mesi senza!
Cosi ero costretto a tenere
in considerazione tutti i
fattori che mi servivano."

Sopra. Aldebaran e il suo
equipagguio




Chiusa questa divagazione
teorica, torniamo al nostro
viaggio.

La sera ci fermammo a
Porto Baseleghe dove c'era
un bel casone e domandato
il permesso ai proprietari, ci
permisero di cenare in un'-
entrata del casone ricavata
proprio per le notti d'estate
piene di zanzare.

Eravamo proprio affamati!!
Preparato tutto il necessa-
rio, fornello, piatti, pentole,
viveri, ci siamo dati all'arte
culinaria preparando una
pasta col pomodoro, tonno
(in scatola) con polenta ed
una bella insalata mista.
L'indomani salpammo per
Caorle dove mio padre ci
avrebbe portato un motore
di ricambio prestatoci da un
amico e da |i tutto & andato
per il meglio; tornammo a
casa a vela senza problemi.
Ho scritto questo articoletto
per far capire che la vela al
terzo non € quello sport
che molti considerano da
vecchi, anzi & una discipli-
na molto impegnativa che
da perd grandissime sod-
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disfazioni a chi la pratica da
molti punti di vista.

Le nostre non sono e non
saranno mai barche da re-
gata ma sono delle imbar-
cazioni per la (circum)navi-
gazione della laguna vene-
ta che riserva moltissimi
inaspettati  paradisi ter-
restri.

A parer mio la gente non si
& ancora accorta delle po-
tenzialita delle nostre bar-
che.

In andature portanti poi
hanno una potenza vera-
mente impensata tanto che
possono superare agevol-
mente molti sloop purché non
abbiano spi 0 asimmetrico.
Oltre ad essere delle vere e
proprie opere d'arte per le
loro perfette imperfezioni
date dalla manualita del
maestro d'ascia che le ha
costruite, le nostre imbar-
cazioni raggiungono in la-
guna il massimo delle loro
prestazioni.

Cosa c'e di piu bello infatti
del sentire il rumore del
vento e dell'acqua, essere
spinti dalle forze della natu-

ra riuscendo a controllarle
senza mai sottovalutarle?
Quante volte vi sara capita-
to alla sera, verso l'ora di
ritorno a casa, quell'ora
esatta dove il sole inizia a
scendere ed il vento inizia a
salire, di non voler asso-
lutamente far ritorno a casa
e passare la notte fuori?
Quante volte avreste voluto
virare e godervi quel bel
vento, che faceva volare la
vostra barca sull'acqua?
Sfruttare al massimo quella
laguna priva di motoscafi
che forse in quel momento
vi appariva come in pas-
sato?

lo penso che la vela al
terzo sia proprio questo,
non & solo un tipo di arma-
mento, & un modo di con-
cepire la realta lagunare.
Spero di non avervi annoia-
to e non pretendo di inse-
gnare niente a nessuno
con queste mie poche pa-
role, volevo solo sensibi-
lizzarvi ed incuriosirvi sul-
I'uso delle barche al terzo al
di fuori del mondo ago-
nistico.
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Le cose serie

itagliamo  una
pagina deliziosa
dal libretto Un
viaggio in canoa
di Stevenson. Lo scrittore
inglese (noto per L'isola del
tesoro, 1882, oltre allo Stra-
no caso del dottor Jekyll e
di Mr Hyde, 1886 e ai molti
libri sui mari del Sud), de-
scrive un viaggio sui fiumi
del Belgio, compiutc nel
1875 all'eta di venticinque
anni. Il libretto € prezioso
per il tocco leggero con il
quale riesce a trasmettere
la passione per il viaggiare
e per landare in barca.
Nella pagina che riportiamo
c'é forse l'essenza delle
motivazioni che spingono
anche noi, piu di cento anni
dopo, a salire sulle nostre
barche e ad alzare le vele.
Non abbiamo chiesto il
permesso dell'editore. Ma
siamo certi che non ce ne
vorra e speriamo che que-
sta breve lettura spingera
qualcuno a procurarsi il
volumetto per arricchire le
proprie giornate con la
conoscenza di un piccolo
classico dell'andar per
barca (R.L. Stevenson, Un
viaggio in canoa, Mon-
dadori 1996, Lire 9.000).

Una mezza dozzina di gio-
vanotti usci da un capan-
none che recava la scritta
"Royal Sport Nautique" e si
uni alla conversazione. |l

di Robert Louis Stevenson

loro discorrere era farcito
da termini marinareschi e
da nomi di costruttori di
barche. Provo vergogna a
dirlo, ma non credo che
esista, nella mia terra nata-
le, un luogo dove avrei po-
tuto essere accolto con
altrettanto calore dallo stes-
so numero di persone. Era-
vamo inglesi patiti delle
nostre barche e i nostri con-
fratelli belgi si misero entu-
siasti al nostro servizio...

Durante la giornata (i soci
di quel club) lavoravano
effettivamente presso le
frivole aziende commerciali
belghe, ma il tardo pome-
riggio si riservavano qual-
che ora di tempo da dedi-
care alle attivita serie della
vita. Posso avere una no-
zione sbagliata della sag-
gezza, ma credo che la loro
fosse un'osservazione mol-
to sensata. Coloro che han-
no a che fare con la lette-
ratura e la filosofia passano
le giornate a pensare a
come sbarazzarsi delle no-
zioni di seconda mano e
dei falsi modelli di vita. La
loro professione consiste
nel recuperare, col sudore
della fronte e con capar-
bietd e tenacia, la fresca
concezione dell'esistenza
che avevano un tempo, e
nel distinguere cio che de-
siderano nel loro profondo
da cio che hanno appreso a
sopportare per forza. Nei
cuori dei membri del circolo

nautico questa distinzione
era ancora perfettamente
leggibile. Conservavano la
percezione chiara e distinta
di cid che e bello e di cid
che €& brutto, di cio che &
interessante e di cid che &
desueto; i vecchi barboni,
pieni di invidia, avrebbero
definito il loro modo di
pensare niente altro che un
cumulo di illusioni. La
trasformazione dell'illusio-
ne in incubo, quale si
verifica nella mezza eta, la
presa ferrea delle consue-
tudini che spreme la vita
dell'anima dell'uomo, non
avevano ancora avuto luo-
go per questi giovani belgi
nati sotto buona stella.
Riuscivano ancora a senti-
re che linteresse che pro-
vavano per le loro attivita
commerciali era una nullita
a paragone dell'amore
spontaneo, a lungo soffer-
to, per le attivita nautiche.
Avere la coscienza di cid
che si preferisce, invece di
dire supinamente amen e
cosi sia a cid che le
convenzioni ci impongono
di preferire, significa aver
mantenuto un animo desto.
Un individuo di questo tipo
pud essere generoso; puo
essere onesto in un senso
piu ampio di quello mera-
mente commerciale; pud
amare gli amici con tras-
porto della persona, eletti-
vo, e non accettarli sempli-
cemente come corredo del-
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la condizione che é stato
chiamato a rivestire.

Costui & un uomo, in breve,
che agisce secondo i propri
istinti, capace di mantenere
quellindole e quella forma
che Dio gli ha dato; e non
una semplice rotellina del-
lingranaggio della societa,
ancorato a principi che non
capisce, volto a fini per i
quali non ha alcun interesse.
C'e forse qualcuno che
riesce a convincermi che
c'é maggiore attrattiva nel
lavoro che non nel far
pazzie con le barche? Se

c'e davvero, costui non
deve avere mai visto una
barca, né un ufficio. Per
alcuni, la scelta & una
questione di salute. Non
dovrebbe esserci altra at-
tivita per l'uvomo, se non
quella che si identifica con
il proprio divertimento... Non
é altro che un linguaggio
menzognero quello che
presenta il mercante e il
banchiere come persone
disinteressate, che si arra-
battano per amore dell'u-
manita, tanto piu utili quan-
to piu assorbiti nei loro affa-
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ri, perché l'uomo & piu im-
portante degli impieghi in
cui & impegnato. E quando
questo mio rappresentante
del circolo nautico sara
cosi lontano dalla spensie-
rata giovinezza, da non tro-
vare altro entusiasmo se
non nel compulsare il libro
mastro, dubito fortemente
che rimanga un individuo
altrettanto cortese, capace
di dare il benvenuto, con
grazia squisita, a un paio di
inglesi bagnati zuppi che
hanno remato nell'oscurita
fino a Bruxelles.

Sopra. Un momento della regata dei Fortini (maggio 2000)
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