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Anche quest’anno è stata assegnata la “bandiera blu” alle 

spiagge più belle d’Italia sulla base di quattro criteri da 

rispettare: educazione ambientale e informazione, qualità delle 

acque, gestione ambientale e servizi e sicurezza. Ad Agropoli, 

anche la “Spiaggia libera del porto” ha ricevuto la sua bandiera 

blu, e visto lo stato in cui versava fino a qualche giorno fa, mi 

sono chiesto come mai. Ebbene, il punto 16 del macro criterio 

“Gestione ambientale” stabilisce che la “Vegetazione algale o 

detriti naturali devono essere lasciati sulla spiaggia”. Quindi la 

spiaggia è in piena regola, anche se il comma “d” dell’art.7 del 

decreto Ronchi classifica la Posidonia un rifiuto urbano e quindi 

soggetto a smaltimento a carico dei Comuni. Pare che il decreto 

Ronchi sarà presto abrogato e la Posidonia riavrà la sua dignità.
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“...Non è sufficiente 
fare e fare molto 
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farlo sapere...”
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La storia del mare è fatta di burrasche e bonacce, eventi 

estremi che ci mettono dinanzi  alla labilità della vita nonché 

alla possibilità di riflettere sui grandi interrogativi esistenziali.  

Scomodo un sillogismo che apparentemente ha poco di 

cultura marineresca  ma ha molto a che fare  con la capacità 

di essere riflessivi e razionali, caratteristiche che spesso hanno 

contraddistinto i grandi uomini di mare:  ogni greco è uomo, 

ogni uomo è mortale; quindi, ogni greco è mortale. 

Il genio Aristotele ci disse anche che il termine maggiore (il 

più ampio) è mortale (tutti gli uomini sono mortali), il medio 

è “uomo” e quello minore (si riferisce a un sottoinsieme di 

uomini) è greco. Volendo parafrasare il saggio, il termine 

minore è anche italiano, francese, senegalese, tunisino ecc, 

tutti sottinsiemi minori del termine uomo.  

La logica ci dice  che  senegalesi, ivoriani e maghrebini sono 

uomini quanto gli italiani e tutti sono mortali (termine maggiore).

MARE 
E MIGRAZIONI

L’ATTUALITÀ

Un pensiero sul Mediterraneo

ROSA PALUMBO
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egocentriche ed interessate.

La storia del mediterraneo è storia di migrazioni che va dalla 

migrazione-colonizzazione greca nel mediterraneo antico, dai 

focei che fuggivano dai persiani ai flussi di migranti economici 

e rifugiati dell’ultimo secolo.

Gli attuali flussi  hanno come aggravante il più ampio contesto 

della giustizia climatica. Certo, non è l’unica causa, ma i 

cambiamenti climatici spingono ogni anno milioni di uomini, 

Ma parlare di logica in tempi in cui si criminalizzano 

l’oppresso ed il disperato risulta difficile. Le vittime migranti 

nel mediterraneo rappresentano il dramma dei nostri tempi. 

Una possibilità di salvataggio delle vite umane sarebbe il 

buon senso della politica ma non ci resta che l’umanità dei 

soccorritori, operatori che vanno incoraggiati e ammirati, non 

certo criminalizzati. Mettere in discussione l’inviolabilità della 

vita umana appartiene ad istinti infimi, istigati da personalità 

donne e bambini ad abbandonare le proprie terre.

La FAO ci dice che “ il cambiamento climatico sta 

distruggendo i successi ottenuti nel ridurre la fame sul 

pianeta, dichiarando che l’esposizione a eventi climatici 

estremi, intensi e complessi rischia di erodere e ribaltare 

quanto è stato fatto finora  per porre termine alla fame e 

alla malnutrizione”.  L’Europa e l’Italia hanno, come tutti i 

Paesi sviluppati, una responsabilità innegabile riguardo al 

degrado ambientale in generale e ai cambiamenti climatici 

in particolare, e devono coerentemente intervenire per 

rimuovere le cause di queste migrazioni forzate e, al tempo 

stesso, soccorrere e accogliere coloro che fuggono da disastri 

di cui siamo corresponsabili”.

Al di la delle motivazioni  logiche, storiche, economiche  ed 

umane, ci sono ragioni che hanno direttamente a che fare con 

l’andar per mare: la nostra cultura ci insegna che nessuno si 

lascia in mare. Abbandonare un naufrago è un’azione infame: 

ci perdi il rispetto , il sonno, l’anima. 

Non si fa e basta!  Sono d’accordo con chi ha scritto che 

negare il salvataggio della vita in mare è come rinnegare la 

cultura del mare, è rinnegare millenni di storia, in cui la rotta 

è la stessa di oggi, il viaggio della speranza aveva gli stessi 

rischi ma con un epilogo nobile di cui dovremmo andare fieri: 

l’ospitalità.
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ARTE

ANNA PACELLA

SPORT E ARTE

”Per dare un’idea migliore di questo tipo di barche, non 

saprei far meglio che citare il Condor del signore Caillebotte, 

il gran capo e il più piacevole dei pittori indipendenti di rue 

des Pyramides. Ha una chiglia di 7,40 metri e misura 8,20 

metri da un capo all’altro. La sua larghezza è di 2,50 metri 

e ha una superficie velica di 97 metri quadrati, suddivisi tra 

i 66 della randa e i 31 del fiocco. La superiorità di questa 

imbarcazione dev’essere attribuita sia alle sue buone forme 

sia al felice tentativo del suo proprietario che ha provato a far 

confezionare le vele in seta”. Il brano, tratto da una rivista di 

fine Ottocento, descrive una delle barche a vela di Gustave 

Caillebotte (Parigi, 1848 - Gennevilliers, 1894), grande pittore 

impressionista, che oltre a essere collezionista d’arte nonché 

mecenate di molti suoi colleghi, è anche un appassionato 

velista, che prende parte a numerose regate in Francia, 

riuscendo anche a vincerle. 

L’artista compera la sua prima imbarcazione da regata nel 

1878 e decide di chiamarla Iris. Ne seguono diverse altre, 

molte delle quali hanno nomi anche particolari. Una, per 

esempio, si chiama Roastbeef. Un’altra ancora Cul-Blanc. 

E anche il nome Condor, che apparentemente richiama 

alla mente il noto rapace sudamericano, non è altro che 

un gioco di parole, perché la parola “condor” in francese si 

pronuncia esattamente come l’espressione “con d’or”, dove 

“con” è il nome volgare dei testicoli, e “d’or” significa “d’oro”.

Come anticipato, Caillebotte inizia a gareggiare con le 

sue barche, che spesso vengono anche disegnate da lui. 

Ne abbiamo notizia dallo storico (e velista) belga Daniel 

Charles, che ha ricostruito, in un saggio per un volume 

sull’impressionismo a Gennevilliers uscito nel 1993, la 

carriera sportiva dell’artista. È nel 1876 che questi si iscrive, 

assieme a suo fratello Martial e all’amico Maurice Brault, al 

Cercle de la Voile de Paris, il Circolo velico di Parigi, la cui 

sede si trova a pochissima distanza dall’appartamento in 

cui abita: dal centro di Parigi ad Argenteuil, dove i velisti del 

club tengono le loro barche e dove si allenano, si impiegano 

poco più di venti minuti di treno. Alla fine degli anni Settanta 

l’artista, trentenne, si reca spesso nella cittadina alla periferia 

di Parigi con l’obiettivo di imparare a condurre una barca a 

vela ovviamente in qualità di membro di equipaggi esperti. 

Caillebotte vuole però diventare un provetto velista: si allena 

La vela secondo Gustave Caillebotte

duramente e con grande costanza (viene da una famiglia 

ricchissima, e le sue facoltà economiche gli consentono di 

dedicarsi alla vela per buona parte della sua giornata) fino 

a diventare, dopo alcuni mesi, in grado di comandare uno 

yacht. 

Caillebotte si allena dapprima su barche prese a noleggio, e 

acquisita familiarità con le manovre e le regole dello sport, 

decide di acquistare Iris, che diventa anche la prima barca 

con la quale l’artista inizia a mietere i primi successi: nelle 

regate della stagione velistica 1879 sulle acque della Senna, 

ci fa sapere Daniel Charles, il pittore ottiene due primi e 

due secondi posti, oltre a diversi altri premi e medaglie. 

Caillebotte è così innamorato dello sport della vela che 

decide anche di donare una cospicua quantità di denaro 

BARCHE AD ARGENTEUIL
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per permettere la nascita di Le Yacht, settimanale che viene 

fondato proprio nel 1878 su iniziativa di alcuni membri del 

Cercle de la Voile. Dopo i successi nelle gare di Argenteuil, 

nel 1880 l’artista ordina la costruzione di Ines, un clipper 

della lunghezza di undici metri, con il quale comincia a 

partecipare anche alle regate che si svolgono sul mare, in 

Normandia, ma subito dopo opta per un clipper più agile, 

della lunghezza di poco più di otto metri, con cui continuare 

a gareggiare sulla Senna: è il Condor, che diventa la barca 

preferita dell’artista. Per almeno un paio d’anni, sarà con 

questa che Caillebotte disputerà le regate. 

Naturalmente la passione per la vela si riflette ed è presente 

nella produzione artistica di Caillebotte. Una delle prime 

opere sul tema raffigura proprio Ines e Condor assieme. 

Si tratta di un dipinto firmato e datato, che risale al 1882 

e che è stato venduto in asta da Christie’s nel 2010, per la 

ragguardevole somma di oltre cinque milioni di dollari. Ines 

è a sinistra, è quella con lo scafo rosso. Condor invece è 

la barca con lo scafo giallo: il fatto che sia stata raffigurata 

al centro esatto della scena, con l’albero che divide in due 

parti pressoché uguali la composizione, è indicativa del 

fatto che Condor sia l’imbarcazione preferita di Gustave 

Caillebotte. Un’altra barca naviga più indietro, mentre un 

paio sono ormeggiate sulla riva vicina a noi. Dell’altra riva 

vediamo, delineati con brevi tocchi di pennello, gli alberi 

lungo il fiume. Macchie di colore abilmente disposte sulle 

acque della Senna offrono all’osservatore l’impressione 

delle imbarcazioni che si riflettono sul fiume. Si tratta di una 

delle prime opere sul tema della vela (in totale, Caillebotte 

ne produrrà una quarantina): è un dipinto piuttosto 

convenzionale, che si ispira alle analoghe composizioni 

che Claude Monet aveva realizzato proprio ad Argenteuil 

(anzi, si può quasi dire che Caillebotte abbia “scoperto” 

Argenteuil anche grazie a Monet) anche se, rispetto a quella 

del collega, l’opera di Caillebotte ci appare più immediata. 

Un effetto dovuto anche alla rapidità con la quale l’artista è 

solito condurre a termine le sue opere in questo periodo.

Anche un’opera come “Barche a vela ad Argenteuil”, 

conservata al Musée d’Orsay, pare accostarsi notevolmente 

all’arte di Monet. Qui, diverse imbarcazioni dalle vele 

candide solcano la Senna oltre il piccolo pontile di legno 

che l’artista ha voluto inserire in primo piano. Quasi a 

LA SENNA AD ARGENTEUIL REGATA AD ARGENTEUIL (1893)
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richiamare quest’ultimo elemento, sullo sfondo notiamo il 

ponte della ferrovia, oltre il quale si scorge il profilo verde 

delle colline di Sannois, insediamento non lontano da 

Argenteuil: all’epoca in cui Caillebotte dipinge sono tutti 

paesini immersi nel verde, mentre oggi sono diventati 

sobborghi fortemente urbanizzati della periferia di Parigi. Le 

barche a vela del dipinto si muovono tutte entro lo spazio 

delimitato dai due ponti: Caillebotte dimostra particolare 

interesse a creare una composizione decisamente 

equilibrata e bilanciata. 

Anche le regate sono, ovviamente, motivo di grande 

interesse per l’artista, che non manca di raffigurare le gare 

nelle sue composizioni. Da assiduo frequentatore delle 

coste della Francia del Nord, oltre che da velista impegnato 

nelle regate che si svolgono in Normandia, Caillebotte 

dipinge, nel 1884, un’opera che raffigura una competizione 

nelle acque del canale della Manica di fronte al villaggio di 

Villerville, non lontano dalla cittadina di Trouville, meta di 

frequenti soggiorni da parte dei pittori impressionisti: anche 

lui, soprattutto negli anni Ottanta dell’Ottocento, soggiorna 

spesso in questa zona della Normandia. È un’opera davvero 

suggestiva: l’artista dipinge la regata dall’alto, dalla collina di 

Villerville, tanto che vediamo in primo piano i prati e le case 

del borgo, costruite in molti casi di recente (questo territorio 

sta conoscendo, proprio in quegli anni, un notevole sviluppo 

turistico), mentre le imbarcazioni che si stanno contendendo 

il premio sono lontane e alcune di esse sono state realizzate 

abbozzandole con un unico tocco di pennello, e stanno 

solcando un mare che Caillebotte raffigura con varie tonalità 

di blu e azzurro per cogliere al meglio gli effetti della luce 

sull’acqua, un mare che in lontananza si confonde col cielo 

in una resa atmosferica colta sul momento, tipica della 

pittura impressionista. Si può tranquillamente supporre che 

l’artista abbia realizzato l’opera, o almeno che l’abbia dipinta 

in gran parte, all’aperto, in una calda giornata d’estate come 

quella che il dipinto ci vuole suggerire.

Se negli anni Settanta e Ottanta dell’Ottocento il focus dei 

dipinti sul tema della vela sono soprattutto le gare o gli 

scorci della Senna e della Manica con le imbarcazioni che 

solcano le loro acque, negli anni Novanta Caillebotte si 

dimostra interessato a offrire primi piani di imbarcazioni o, 

quanto meno, a descrivere gli yacht in modo preciso: ciò 

anche per il fatto che, in questo periodo, Caillebotte, oltre 

che velista affermato, è diventato anche un designer di 

barche a vela, che invia regolarmente progetti ai cantieri 

sulla Senna per far costruire imbarcazioni da gara. In una 

delle ultime opere, nota come “Regata ad Argenteuil”, del 

1893, i clipper che si sfidano sulla Senna sono raffigurati, pur 

nell’immediatezza tipicamente impressionista, con grande 

rigore e occhio attento. Ma questo non è l’unico motivo 

per cui quest’opera è tra le più interessanti dell’ultima fase 

della carriera dell’artista. È interessante anche perché nel 

clipper che osserviamo in primo piano, davanti a tutti gli 

altri, Gustave Caillebotte ha voluto autoritrarsi nel ruolo di 

timoniere. È l’ultima volta che l’artista raffigura se stesso in 

un dipinto: una sorta di testamento poetico, che il pittore ha 

voluto affidare alla vela, la passione che da quasi vent’anni 

riempiva le giornate di un artista che ha offerto un contributo 

fondamentale alla storia dell’impressionismo, e quindi alla 

storia dell’arte.

LA RIVISTA “LE YACHT”

IL PROGETTO DEL ROASTBEEF
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IL REPORTAGE

MASSIMO VICINANZA

IL CORALLO
L’oro rosso 

di Torre del Greco
Utilizzato da tempo immemorabile come talismano, 

gioiello di lusso e anche come medicamento, il corallo non 

è né un vegetale né un minerale, ma un agglomerato di 

organismi viventi che si nutre di plancton. La scoperta della 

sua vera natura risale al XVIII secolo grazie agli studi di un 

giovane medico marsigliese, Jean-André Peyssonnel, che a 

conclusione delle sue ricerche propose il suo inserimento 

nel mondo animale. Studi successivi confermarono la teoria 

del ricercatore francese e oggi sappiamo che questi piccoli 

animali marini sono dei piccoli polipi con otto tentacoli e che 

secernono una sostanza calcarea che forma, intorno a loro, 

una specie di gabbia di forma sferica. Sin dal loro allo stato 

larvale questi minuscoli invertebrati marini vivono in colonia 

sulla superficie dura delle rocce. Resteranno lì fino alla loro 

morte, fondendosi con gli scheletri dei loro “predecessori” 

rimasti dopo la decomposizione dei tessuti molli. Così i 

polipi, giorno dopo giorno, si sovrappongono gli unoi agli altri 

formando, nel corso degli anni, dei rami che si estendono 

in tutte le direzioni. Il Corallium rubrum è il corallo rosso del 

Mediterraneo. A differenza dei coralli tropicali vive nei fondali 

costieri della piattaforma continentale, fino a 280 metri di 

profondità. Lì, su rocce scarsamente illuminate dalla luce, i 

piccoli invertebrati danno vita a ramificazioni molto irregolari 

che misurano tra i 5 e i 20 cm e con un diametro, nelle parti 

terminali che va  da 1 a 15 mm.  ©
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Quando il corallo raggiunge uno spessore di 7 o 8 mm e il 

suo colore è omogeneo si considera prezioso, e solo allora 

può essere utilizzato dagli incisori. 

Nei nostri mari, la temperatura dell’acqua e la mancanza di 

luce dovuta all’elevata profondità fanno sì che la crescita 

del corallo rosso sia solo di pochi millimetri all’anno, quindi 

molto lenta. Negli atolli, invece, il sole e le calde acque 

tropicali contribuiscono ad una più rapida formazione di 

materia calcarea e quindi i coralli delle barriere coralline, 

che sono superficiali, crescono per diversi centimetri 

all’anno. 

Con il suo colore che va dal rosso intenso al rosa delicato, il 

corallo ha da sempre affascinato l’uomo, anche lontano dal 

mare. Ad esempio a Chamblandes, vicino a Pully in Svizzera, 

sono stati rinvenuti dei gioielli risalenti al neolitico, oggi 

esposti nel Museo di archeologia e storia di Losanna.

I Greci attribuivano l’origine del corallo alle gocce di sangue 

solidificato di Medusa, una delle tre Gorgone, i Celti lo 

usavano per decorare le loro armi e i loro carri. e in diversi 

villaggi himalayani e mongoli ci sono coralli che risalgono 

a quando il mare arrivava fin sopra le montagne. È un 

materiale considerato molto prezioso dagli sciamani che lo 

usano per fabbricare i loro talismani e dalle donne che lo 

scelgono per arricchire il corredo nuziale.   

Dal punto di vista medico, il corallo è oggetto di una vasta 

letteratura.  Plinio il Vecchio nel suo trattato Historia Naturale 

lo suggeriva per curare le coliche, i disturbi vescicali e 

contro i calcoli. Nel Medioevo si usava contro i disturbi 

circolatori e oggi in omeopatia si utilizza un suo principio 

attivo per la cura di tosse e raffreddore.

Recenti studi condotti da un team di ricercatori guidati 

dal professor Alfonso Barbarisi dell’Istituto dei Tumori 

della Fondazione Pascale di Napoli suggeriscono l’uso 

dell’idrossiapatite porosa, una sostanza estratta dal corallo 

madreporico, come complemento nel trattamento di alcuni 

tumori ossei a carico della mandibola.
UN RAMO DI “CORALLO NERO”

LAVORAZIONE “A PALLINO” DEL CORALLO
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BRACCIALE IN CORALLO ROSSO DEL MEDITERRANEO, ORO E SMALTI 
INIZI XX SECOLO, MUSEO DEL CORALLO ASCIONE
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Il corallo cresce principalmente nella parte occidentale del 

Mar Mediterraneo. Le zone di pesca sono lungo le coste del 

Nord Africa e della Spagna, della Corsica e della Sardegna. 

Mentre la lavorazione artistica e artigianale è concentrata 

principalmente a Torre del Greco.

Va detto che il Corallium Rubrum non è minacciato 

di estinzione, ma il sfruttamento massiccio da parte 

dell’industria orafa ha provocato negli anni una drastica 

riduzione delle colonie poco profonde. Perciò, oggi è inserito 

nell’elenco delle specie animali protette dalla Convenzione 

di Berna del 1979 e la sua pesca è rigidamente disciplinata 

dal Protocollo di Barcellona, che ne vieta la raccolta a meno 

di 50 metri di profondità.

Secondo la Fao, il quantitativo di corallo rosso pescato nel 

Mediterraneo nel 2002  è stato di 36 tonnellate, nonostante 

già dal 1994 fossero vietati gli attrezzi trainati a strascico 

uguali, da sempre, a quelli già usati dagli antichi greci. Si 

trattava di una croce di legno a cui erano fissate delle reti. 

Trascinandola lungo la barriera corallina ad una profondità di 

circa cinquanta metri questa spezzava le colonie di corallo 

lasciando cadere quintali e quintali di frammenti nelle reti.

Oggi la pesca avviene solo a mano e può essere praticata 

esclusivamente da professionisti, che si immergono fino a 

120 metri di profondità per raccoglierne soltanto qualche 

chilo di corallo alla volta perché per rigenerare un banco 

distrutto serviranno almeno 15 anni.

Il corallo deve il suo colore alla presenza di pigmenti 

carotenoidi nello scheletro. È generalmente rosso, nelle sue 

diverse tonalità e sfumature, ma può avere essere rosa pallido. 

Il famoso corallo di Sciacca, invece, è di colore rosa salmone, 

che va dal più intenso al più chiaro, e talvolta presenta macchie 

gialle che tendono a diventare marroni e nere.

Il ritrovamento del Banco di Sciacca risale al 1870. Non si 

trattava di un banco corallino come gli altri ma di un vero 

e proprio giacimento nato nel tempo grazie alle correnti 

che hanno trascinato i coralli da 200 metri fino a 10 metri di 

profindità, facendone accumulare una quantità enorme che  

inevitabilmente ha causato un crollo del mercato.

RAMI DI CORALLO DEL MEDITERRANEO PRIMA DELLA LAVORAZIONE

ANELLLO IN CORALLO, BRILLANTI E ORO 18K (MUSEO DEL CORALLO ASCIONE)
FRANGE E TRONCHETTI. LAVORAZIONE DEL CORALLO ROSSO DEL MEDITERRANEO

 NON ADATTO ALLA LAVORAZIONE A PALLINO
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Dall’altra parte del mondo troviamo il Corallium Japonicum, 

il Corallo del Giappone, i cui colori e tonalità dominanti 

sono il rosso vivo o “cerasuolo”, rosso scuro o “moresco 

giapponese”, bianco e bianco rosato, e rosa pallido o “pelle 

d’angelo” una qualità particolarmente preziosa. Di queste 

specie sononstati individuati solo due banchi, uno all’inizio 

del 1900 e l’altro negli anni ‘60. Ovviamente, la sua rarità fa si 

che il prezzo al dettaglio sia particolarmente alto.

Appena raccolto, il corallo non è destinato al mercato o a 

un “borsino” specializzato ma viene venduto sul posto, sulle 

barriere coralline, in quantità variabili tra i 50 e i 100 chili. 

Gli artigiani di Torre del Greco sono i massimi esperti 

nella lavorazione del coralli e delle conchiglie, e la città è 

famosa nel mondo proprio per la produzione di gioielli e 

cammei, delle incisioni a rilievo realizzate principalmente su 

conchiglie che offrono strati sovrapposti di diversi colori.

Alle pendici del Vesuvio, l’”oro rosso” apparve nel XVI 

secolo. Nel 1699 la città aveva una flotta di 400 barche 

che partivano la Domenica delle Palme e rientravano nel 

tardo autunno.  A quell’epoca Torre del Greco aveva già il 

monopolio della pesca del corallo, ma il vero sfruttamento 

industriale si sviluppò solo nel 1805 quando il mercante 

marsigliese Paul Barthélémy Martin aprì un negozio 

specializzato nella fabbricazione di cammei su corallo e 

madreperla. Intanto, la vicina Napoli era famosa per i suoi 

maestri gioiellieri e la collaborazione tra gli operai del Borgo 

degli Orefici e gli incisori torresi si rivelò vincente per la 

nascita della nuova attività economica.

Oggi  Torre del Greco è la patria del corallo e del cammeo, e 

i suoi gioielli sono ora esportati ovunque nel mondo. 

MUSEO DEL CORALLO ASCIONE - PARURE IN CORALLO E ORO 
COMMISSIONATA  NEL 1938 DA RE FAROUK D’EGITTO PER LE SUE NOZZE CON LA REGINA FARIDA

TESTA DI MEDUSA, PRIMA METÀ XX SEC., INCISIONE SU CORALLO DEL PACIFICO (MUSEO DEL CORALLO ASCIONE)
NELLA MITOLOGIA GRECA L’ORIGINE DEL CORALLO È LEGATA AL SANGUE DI MEDUSA 

CADUTO IN MARE DOPO CHE PERSEO LE TAGLIÒ LA TESTA

EROS SU PISTRICE INIZI XX SECOLO  INCISIONE SU CORALLO DEL PACIFICO (MUSEO DEL CORALLO ASCIONE)
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BRACCIALI E COLLARINO IN ARGENTO E CORALLO ROSSO DEL MEDITERRANEO (MUSEO DEL CORALLO ASCIONE) COMPLETO IN CORALLO ROSSO E ORO 18K (MUSEO DEL CORALLO ASCIONE)
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COLLANA IN CORALLO ROSSO DEL MEDITERRANEO E ORO 18K (MUSEO DEL CORALLO ASCIONE)

LACCIO MARIA JOSÉ, 1935 CA. (MUSEO DEL CORALLO ASCIONE)
 LACCIO TESSITO A MANO UTILIZZANDO LE VARIE SFUMATURE DEL CORALLO DI SCIACCA PESCATO TRA LA FINE 

DEL XIX E INIZIO XX E DONATO A MARIA JOSÉ IN VISITA A TORRE DEL GRECO
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L’argomento Sicurezza in barca ed in navigazione  riempie, 

giustamente, intere biblioteche. In tanti, tutti bravissimi ed 

esperti, hanno raccolto in manuali, libri e pubblicazioni, 

tutta la conoscenza tecnica in materia, peraltro, in continua 

evoluzione grazie alle innovazioni tecnologiche.

Sulle imbarcazioni da diporto però, molto spesso, lo stesso 

argomento viene liquidato con pochi cenni generici da parte 

di armatori e/o comandanti che limitano la materia con 

la conferma della presenza a bordo e collocazione delle 

dotazioni;quasi contasse di più evitare una sanzione per una 

confezione di razzi scaduti piuttosto che saperli utilizzare 

nel modo corretto. In realtà le procedure di sicurezza 

dovrebbero essere predisposte con cura e rese efficaci , già 

in fase di pianificazione di un qualsiasi viaggio. Non esistono 

tratte “facili” o “rotte sicure al 100 %”. La nostra preparazione 

deve essere pertanto sempre al massimo delle nostre 

competenze e capacità.

Posto che l’uso delle dotazioni e la capacità di gestire un 

equipaggio in una situazione di emergenza dovrebbero 

far parte del bagaglio “naturale” di un buon comandante, 

possiamo provare a seguire alcune semplici regole e 

procedure che rendano la nostra navigazione realmente 

consapevole e, nei limiti del contesto uomo/mare/barca, 

sicura. Non occorre essere esperti o tecnici super preparati 

per pianificare correttamente una navigazione in sicurezza.

SOPRAVVIVERE
IN MARE 

la sicurezza

STEFANO DE DOMINICIS

ASSOCIAZIONE VELICA ACQUAARIA

Cosa fare e cosa non fare a bordo 
per la sicurezza nostra e del nostro equipaggio

Noi abbiamo sintetizzato, con gli anni, alcuni elementi 

che sono diventati parte delle Check list di bordo quando 

affrontiamo una qualsiasi navigazione in altura, in notturna 

o con cattivo tempo. Vediamo di elencarli sperando che 

possano dare alcuni spunti utili a tutti:

1 - Pianificazione del viaggio

Fondamentale per una corretta preparazione al viaggio 

che dobbiamo intraprendere è la pianificazione delle rotte 

principali e di tutti i way point alternativi o di emergenza che 

potrebbero tornarci utili.

Dalla nostra base di partenza possiamo tracciare la rotta 

più comoda per la meta che ci siamo prefissati e che 

cercheremo di seguire con le modalità appropriate alle 

relative condizioni meteo.

Risulta però importante verificare anche quali altri porti 

o approdi sicuri sono disposti lungo il nostro percorso, a 

quale distanza si trovano, come sono attrezzati e quali 

caratteristiche hanno. 

La nostra rotta può essere sezionata in tratte specifiche e 

per ogni tratta dobbiamo sapere qual’è il porto più vicino.

E’ la tecnica utilizzata in areonautica: i piloti segnano lungo 

la loro rotta tutti i possibili aeroporti, campi, strade o zone in 

cui potrebbero essere costretti ad effettuare un atterraggio 

di emergenza. Dal momento che è una procedura che 

funziona per gli aerei perché non imitarli e farla nostra?

In questo modo, se durante la navigazione programmata, 

per un qualunque motivo, dovessimo essere costretti a 

riparare velocemente in un porto sicuro, sapremo sempre 

qual’è il posto migliore, più vicino, più attrezzato e più 

consono alle nostre esigenze.

Per questo tipo di pianificazione “a tavolino” oltre alla 

classica strumentazione di bordo o alle App sullo 

Smartphone (tipo Navionics) è possibile consultare Google 

Hearth o software simili ma anche, più semplicemente, le 

schede di Pagine Azzurre che raccolgono i dettagli tecnici 

dei sinogoli porti (VHF, telefono, tipologia degli ormeggi, 

presenza di assistenza, travel , carburante ecc.).

Quindi anche chi non possiede un’imbarcazione ma decide 

di  noleggiarla può pianificate tutto con tranquillità, a casa e 

prima di partire per la sua crociera.

Un aspetto importante da sottolineare è anche quello 

psicologico. Se a causa di una situazione critica dovessimo 

considerare un cambio di rotta ed un avvicinamento 

rapido ad un approdo sicuro (un malore di un membro 

dell’equipaggio per il quale non è previsto il soccorso in 

mare, un problema tecnico, mutate condizioni meteo...) in 

pochi minuti, consultando il planning realizzato con calma 

a casa, sarà possibile prendere le decisioni più giuste ed 

efficaci, confortando l’ equipaggio sulla capacità e controllo 

della situazione del comandante!

Naturalmente vi sono molti altri sistemi ed applicazioni ma 

abbiamo citato questi perché semplici ed alla portata di 

tutti, anche a casa.

 2  - Disporre le dotazioni di sicurezza e i ruoli nel modo 

adeguato

Una volta a bordo tutti noi possiamo organizzare in modo 

logico ed efficiente la nostra scorta di dotazione, spiegando 

ai membri dell’equipaggio l’utilizzo e la collocazione.

Può essere utile (come si faceva una volta) predisporre un 

piccolo schema dell’imbarcazione contrassegnando i punti 

dove sono collocate le varie dotazioni . 

Fare un buon briefing sulla sicurezza, contrariamente a 

quanto pensano in molti, non rende nervoso l’equipaggio né 

tantomeno lo spaventa. 
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Al contrario, il coinvolgimento operativo di tutti i membri 

sarà il primo passo verso una navigazione consapevole e 

con la giusta sintonia.

È fondamentale seguire alcune semplici regole a sostegno 

del briefing:

1. Far provare a ciascun membro dell’equipaggio il jacket 

illustrando il modo corretto per indossarlo. Se avete a 

disposizione jackets autogonfiabili sarebbe buona norma 

contrassegnarli con un numero o una targhetta affinché 

ognuno possa regolarselo ad hoc e tenere sempre lo 

stesso giubbetto. Evitiamo in questo modo che, in caso di 

emergenza, un magrolino di 30 Kg si debba sistemare un 

jacket regolato per un omone di 110 kg! I jackets devono 

essere tenuti in un luogo facile da raggiungere in qualsiasi 

situazione, soprattutto in navigazione!

2. Fornire indicazioni su come si posiziona la zattera per 

una eventuale messa a mare. Dove si trova il sagolino 

di attivazione, dove si fissa, dove si trova un coltello di 

emergenza ecc.

3. Spiegare ad almeno altri due membri dell’equipaggio 

come si accende e spegne il motore e come si inserisce la 

marcia A/R

4. Spiegare ad almeno altre due persone come si accende e 

si utilizza il VHF e, se disponibile il GPS, come leggere i dati 

di navigazione – coordinate – rotta vera – velocità effettiva.

5. Spiegare, se disponibile a bordo, come si può attivare 

l’EPIRB manualmente. Se tale apparato risultasse  fissato 

all’interno del quadrato (!!in molte barche lo abbiamo visto!!), 

trovare una collocazione adeguata in pozzetto o comunque 

all’esterno, almeno durante la navigazione.

6. Predisporre una Grab Bag stagna aggiuntiva, da tenere 

vicino al tavolo da carteggio, nella quale posizionare già una 

serie di dotazioni utili o doppie, quali:

• vhf portatile

• razzi

• binocolo

• torce elettriche

• almeno un telefono cellulare (meglio se del tipo 

waterproof) carico e dentro una custodia impermeabile

• bussola

• accendini

• una sagola

• in caso di emergenza potremo infilare velocemente tutti i 

cellulari, tablet ed altri oggetti utili che si trovano nella zona 

carteggio!

1. Predisporre un modulo di trasmissioni di emergenza come 

quello nella foto. Non tutti sono pratici di comunicazioni 

radio ma potremmo trovarci nelle condizioni di dover 

incaricare un’altra persona quale marconista nell’emergenza. 

Avendo un modulo esemplificativo con la sintesi dei dati 

utili da comunicare ai soccorritori potremo ragionevolmente 

afrrontare questo problema senza eccessivi disagi.

2. Predisporre un ruolino di emergenza dell’equipaggio 

perché risulta estremamente difficile gestire una qualsiasi 

emergenza  se, nel momento topico, dobbiamo anche 

decidere chi fa cosa. Meglio quindi organizzare prima 

compiti e ruoli da svolgere nel momento del bisogno o, 

peggio, nel momento dell’eventuale abbandono nave. Alla 

radio cercheremo di mettere qualcuno con una bella voce 

squillante e forte. Non mettiamoci l’amica timida o quello 

che tartaglia con la R moscia! Non mettiamo MAI qualcuno 

direttamente coinvolto nell’emergenza (per esempio se un 

bambino si è fatto male a un dito NON mettiamo la mamma 

del bimbo alla radio!). I due più robusti e forti dell’equipaggio 

li incaricheremo di movimentare la zattera (pesa una cifra – 

68/72 kg una Ocean da 8 pax). Qualcuno dovrà occuparsi 
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della Grab Bag e di tutti gli altri strumenti utili. Qualcun altro 

di buttare in una sacca, meglio se stagna anche quella, 

bottiglie d’acqua, crackers, zucchero, felpe, cappelli o altro 

materiale tipo coperte. Quello più competente lo metteremo 

alle manovre. Se ognuno sa cosa deve fare, il comandante 

può svolgere il suo VERO compito, cioè quello di coordinare 

l’intera operazione e intervenire dove serve. Non può fare 

tutto da solo con il resto dell’equipaggio che gironzola 

senza meta per la barca. Inoltre avere una check list da 

seguire riduce grandemente la possibilità che si scateni 

il panico a bordo. Se qualcuno si agita più del necessario 

mettetelo alla pompa di sentina manuale: andrà più veloce 

di quella elettrica, sarà impegnato e non vi starà tra i piedi 

scatenando agitazione!

3. Predisporre un diario dei punti nave da aggiornare ogni 

ora. Questo diario risulta fondamentale. Innanzitutto è un 

compito che i vari membri dell’equipaggio che si alternano 

nei turni hanno da svolgere ogni ora (solitamente al cambio 

turno), inoltre riporterà la cronistoria della navigazione 

effettuatata con orari e posizioni. In caso di comunicazioni 

radio di emergenza captate da altre navi sarà più facile 

segnalare la vostra posizione per stabilire se siete potenziali 

soccorritori o se siete fuori zona. Infine, nel caso in cui si 

verificasse una situazione di emergenza a bordo, avremo 

una serie di dati di navigazione vecchi, al più, di un ora. I 

soccorritori conoscendo l’orario dell’ultima posizione, la 

rotta vera e la nostra velocità effettiva, possono delimitare a 

poche miglia la griglia di ricerca e soccorso.

4. Programmare turni di guardia e manovra non eccessivi. 

Molti comandanti restano al timone per ore convinti che 

non debbano mai perdere d’occhio la situazione. Vero. Ma, 

piuttosto, inserite il pilota automatico, munitevi di una sacco 

a pelo e stendetevi in pozzetto a dormire, incaricando due 

membri dell’equipaggio di sveglarvi non appena vedono 

una luce o una nave all’orizzonte o in rotta di avvicinamento. 

Un comandante stanco NON è efficiente! Se l’equipaggio è 

formato da almeno altre due persone in gamba potrete fare tre 

gruppi programmando  turni di massimo 3 ore! Tenete conto 

che le sentinelle militari fanno turni di 2 ore. Ci sarà un motivo!

5. In navigazione dopo il tramonto, in altura ed in condizioni 

di brutto tempo tutti quelli che escono dalla tuga devono 

avere il jacket! 
Chiunque debba muoversi lungo la barca per qualsiasi 

ragione deve essere legato con le lounge alla jackline (o 

anche jackstay). Questa, possibilmente, andrebbe montata 

dalla prua verso il piede d’albero e da lì verso il pozzetto, 

per garantire, in caso di caduta, di non finire fuori bordo e 

venire trascinati o, peggio, portati sott’acqua dall’ombelicale 

agganciato.

6. In caso di MOB (uomo a mare) lanciare immediatamente 

l’anulare (che deve avere sempre la boetta luminosa o 

la luce strobo autoattivante, come i jackets) e fermare la 

barca ! Se siete a  vela manovrare al vento, sventare le vele 

e accendere il motore. Manovrate nel modo più veloce 

e che vi riesce meglio. Lasciate perdere le manovre che 

avete letto nei libri e che vi hanno terrorizzato all’esame 

da comandanti! Si manovra nel modo più semplice 

e che ritenete più opportuno in quel momento per 

NON allontanarsi dal MOB e recuperarlo al più presto. 

Personalmente, in caso di uomo a mare di notte o con 

cattivo tempo lancerei un May Day!

7. Tutte queste procedure, fortunatamente, non avranno 

mai una applicazione pratica e  una volta giunti alla meta 

prefissata, potrete godervi baie, spiagge e paesini. 

Ma, e di questo potete esserne certi, voi avrete condotto 

una navigazione secondo criteri di sicurezza superiori 

agli standard medi ed il vostro equipaggio ne terrà conto. 

Soprattutto se abituato a quegli “skipper” che non dicono 

nulla per “non agitare”. MI sembra che malgrado le hostess 

facciano tutte quelle dimostraizoni prima del decollo la 

gente non smetta di volare!
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I COLORI 
DEL CHARTER 

GIULIO CIMMINO

Tenente di Vascello (CP) Comandante del porto 

e Capo del Circondario marittimo di Agropoli

LA LEGGE

Ogni avvio di stagione balenare che si rispetti reca 

con sé una corposa iniezione di raccomandazioni sulle 

principali regole che ispirano le “innumerevoli” iniziative 

commerciali a cui apre la nautica da diporto.  Basta 

dichiarare gli introiti delle gestioni da piccolo armatore, 

ripassare qualche norma di buona condotta, verificare che 

la patente nautica non sia scaduta e così via, a tutta randa 

con il “charteraggio”.

Lo scenario appena tratteggiato, ad una lettura amena, 

potrebbe apparire la sintesi migliore del liberto mercato, 

ove vigono poche regole ma chiare, e dove l’iniziativa 

economica privata trova piena realizzazione e tutela.

In verità, questo percorso logico si infrange sul muro 

della coerenza giuridica quando ci si approccia con 

metodo alle (poche e rigide) regole che disciplinano l’uso 

commerciale delle unità da diporto. 

Com’è noto, infatti, quello del noleggio abusivo nel mondo 

della nautica da diporto è un fenomeno diffuso che 

produce non solo una concorrenza sleale nei confronti dei 

numerosi imprenditori/armatori/compagnie di navigazione 

che gestiscono i trasporti passeggeri e turistici a livello 

locale, ma – bypassando il contesto normativo di diretto 

riferimento – rischia di produrre una pericolosa “deroga”a 

quelle disposizioni normative in materia di sicurezza 

della navigazione che tracciano un netto confine tra la 

Un po’ di chiarezza sulla differenza
fra locazione e noleggio nautico

navigazione da diporto (commerciale e non) e quella da 

traffico (qui intesa come trasporto passeggeri).

È cosa giusta pertanto richiamare gli istituti giuridici 

in materia, evidenziandone i più ricorrenti elementi di 

deviazione dal paradigma, al fine di dirimere dubbi ed 

elidere prassi contra legem.

Distinguiamo preliminarmente tra uso commerciale di 

natanti da diporto e uso commerciale di imbarcazioni/

navi da diporto: i primi trovano compiuta disciplina nelle 

ordinanze emanate dal Capo del Circondario marittimo  

ai sensi dell’art. 27, comma 6, del D. Lg. n. 171/2005 

(inde: Codice), nonché in sparute regole contenute nella 

medesima Legge; per le seconde, l’unica fonte di diritto è 

il Codice stesso (per Circomare Agropoli si fa riferimento 

all’Ordinanza n. ¬20/2016 in data 29/04/2016 e s.m.i.).

Il primo istituto che analizziamo è previsto agli artt. 42–46 

del Codice: la Locazione.

Tale contratto prevede che una parte (denominata locatore) 

si obbliga, in cambio di un corrispettivo, a far godere all’altra 

(denominata conduttore), per un determinato periodo di 

tempo, l’unità da diporto. Il conduttore (o locatario) con la 

stipula assume pienamente l’esercizio della nave e pertanto 

riveste la qualifica di armatore. L’equipaggio e la responsabilità 

della navigazione passano a suo carico e questi ne assume 

tutti i rischi, svicolando il locatore da ogni incombenza. 

Una caratteristica importante di tale forma contrattuale 

risiede nel fatto che la condotta dell’imbarcazione può 

essere affidata esclusivamente ad un conduttore in 

possesso della patente nautica (per i natanti si prescinde da 

tale obbligo, fatti salvi – ovviamente – i limiti di potenza del 

motore indicati all’art. 39 del Codice). 

Poi, com’è intuibile, l’unità potrà trasportare il numero 

massimo di persone indicato nel certificato di sicurezza 

(in caso di natanti/imbarcazioni muniti di marcature 

CE tale numero può variare in base alla categoria di 

progettazione e quindi in relazione alle caratteristiche 

degli elementi meteo marini). 

La principale deviazione dal modello a cui tale forma 

contrattuale va incontro riguarda la c.d. “locazione con 

skipper”. Tale fattispecie si realizza ogni qual volta il 

locatore, al contratto di locazione che viene stipulato, 

abbina la presenza a bordo di personale ad egli legato da 

un certo vincolo (di lavoro dipendente, di collaborazione), 

che assume il comando dell’unità in luogo del conduttore 

(sottoscrittore del contratto). Detta prassi espone quindi 

il conduttore, firmatario del contratto di locazione, a tutti i 

rischi derivanti dalla navigazione, sebbene il comando e la 

condotta dell’unità siano assunti dalla figura dello skipper, 

con ciò realizzando – al di là della denominazione attribuita 

al contratto – la figura del tipico contratto di noleggio.

Dalla locazione va decisamente distinto il noleggio 

(artt. 47 – 49 del  Codice). È il contratto con il quale la 

detenzione dell’unità rimane al noleggiante (colui che si 

obbliga a mettere a disposizione l’unità) alle cui dipendenze 

rimane anche l’equipaggio. 
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In tal caso, il noleggiatore è un semplice passeggero e 

la responsabilità della navigazione ricade interamente in 

capo al noleggiante. In particolare, mentre nella locazione 

l’imbarcazione può essere condotta con la sola patente 

nautica, nel noleggio la conduzione è subordinata al 

possesso di un titolo professionale marittimo rilasciato ai 

sensi del decreto ministeriale 10 maggio 2005, n. 121. 

Per quanto concerne il noleggio di natanti da diporto, 

invece, la patente nautica è sempre obbligatoria per il 

noleggiante. 

Il principale vincolo che grava sull’attività di noleggio di 

unità da diporto (oltre all’obbligo di possedere un titolo 

professionale marittimo), segnando lo spartiacque rispetto 

all’attività di trasporto passeggeri propriamente intesa, 

riguarda il divieto di trasportare un numero di persone 

maggiore a 12 (escluso l’equipaggio), a prescindere 

che l’unità (natante, imbarcazione o nave) sia abilitata a 

trasportarne un numero maggiore ai sensi della pertinente 

documentazione di conformità/omologazione. 

Infatti, in base all’art. 78 del D.M. n. 146/2008, in tali casi 

trovano applicazione le norme di sicurezza per le navi 

passeggeri destinate, a seconda dei casi, a viaggi nazionali 

(D. Lgs n. 45/2000) o internazionali (Convenzione SOLAS ’74). 

Il divario in termini di documentazione di sicurezza tra 

le due tipologie di “navi” è enorme in quanto il trasporto 

passeggeri risponde a tutta una serie di standard nazionali 

ed internazionali puntuali e stringenti (documentanti con 

appositi certificati) a cui, invece, il noleggio con unità da 

diporto si sottrae rimanendo semplicemente vincolato 

al rilascio di un (unico) certificato di idoneità da parte 

dell’Autorità marittima, a seguito di una vista tecnica 

condotta da un organismo notificato. 

Di sovente, si assiste a temerari tentativi di aggirare la rigida 

normativa nazionale in tema di noleggio iscrivendo l’unità da 

diporto in un Paese estero. Quelli più gettonati degli ultimi 

anni sono il Belgio e l’Olanda, i quali, peraltro, di recente 

hanno approvato una normativa interna per impedire 

le migrazioni di unità italiane presso i loro registri, i cui 

regolamenti attuativi sono in corso di emanazione. 

Tuttavia, al di là di questa notazione, è bene rammentare 

che anche tali nazioni, come l’Italia e gli altri Stati 

rivieraschi, hanno ratificato la Convenzione internazionale 

sugli standard di addestramento, abilitazione e tenuta 

della guardia per i marittimi (c.d. STCW ’78), che impone 

il possesso di specifiche qualifiche professionali per la 

condotta di imbarcazioni/navi da diporto adibite al noleggio, 

non essendo all’uopo sufficiente – come già accennato 

– la mera patente nautica. Pertanto, anche tali condotte 

integrano gli estremi dell’abusiva attività di noleggio.

In sintesi, volendo tracciare le principali differenze tra i due 

istituti è possibile osservare come il contratto di locazione 

preveda che il proprietario o l’armatore ceda la “disponibilità” 

dell’imbarcazione, dietro pagamento di un corrispettivo, 

ad un soggetto che provvede autonomamente per tutto 

quanto attiene alla condotta ed alla direzione del mezzo 

nautico, adempiendo personalmente l’incarico (fermo il 

possesso della patente nautica per le imbarcazioni da 

diporto), ovvero assumendo personale titolato alle proprie 

dipendenze, secondo le vigenti disposizioni in materia di 

contratti d’arruolamento; per quanto attiene al noleggio, 

invece, il noleggiante è tenuto a disinteressarsi tout court 

della navigazione e degli obblighi ad essa connessi potendo 

fare affidamento sul comandante e sull’equipaggio che gli è 

stato messo a disposizione dal noleggiante, i quali operano 

alle dirette dipendenze di quest’ultimo.

Da ultimo, vi è il noleggio occasionale (art. 49 bis del Codice)

È un istituto introdotto nel 2012 “al fine di incentivare la 

nautica da diporto e il turismo nautico”. Può essere svolto 

esclusivamente con imbarcazioni o navi da diporto (italiane) 

a cura del titolare, anche se utilizzatore a titolo di locazione 

finanziaria (è precluso alle società di charter). 

Anche se non costituisce uso commerciale dell’unità da 

diporto ex art. 2 del Codice, tale contratto viene subordinato 

ad una serie oneri, tra i quali: l’obbligo di effettuare una 

preventiva comunicazione all’ufficio dell’Agenzie dell’Entrate 

ed alla Capitaneria di porto territorialmente competente 

(secondo le modalità prescritte dal D.M. 23/02/2013 e s.m.i.), 

l’obbligo di tenere a bordo una copia delle comunicazioni 

effettuate e del contratto di noleggio occasionale, nonché di 

eseguire l’attività per una durata massima complessiva non 

superiore a quarantadue giorni.

A dispetto del nomen (“noleggio”), tale fattispecie 

contrattuale mutua alcuni aspetti tipici della disciplina 

della locazione, infatti, in deroga alle disposizioni recanti 

l’istituzione e la disciplina dei titoli professionali del diporto, 

è previsto che il comando dell’unità noleggiata possa essere 

assunto con la sola patente nautica.

Questi i principali elementi che caratterizzano l’uso 

commerciale delle unità da diporto. L’esperienza insegna 

che puntualmente nel mondo della nautica vengono 

proposte nuove formule ispirate alla necessità di 

giustificare “usi impropri”, meno onerosi sotto più profili, 

ma tali da alterare la leale concorrenza di mercato ed 

abbassare pericolosamente il livello di sicurezza della 

navigazione. 

In definitiva, la soluzione migliore per proteggersi 

quest’estate dalle scottature provocate da un’esposizione 

all’attività sanzionatoria rimane quella di osservare 

diligentemente le regole del mare, consultando, in caso di 

dubbio, la competente Autorità marittima.  
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La Segreteria è sita in Via Riviera - Porto di Agropoli -  84043 

Agropoli 

Telefono – fax: 0974.82.83.25 / email: agropoli@leganavale.it

La Sezione effettua servizio di Segreteria dal lunedì al 

sabato, esclusi i giorni festivi, dalle ore 9,00 alle ore 12,00 

e il venerdì dalle ore 17,30 alle ore 20,30.

Il Presidente è a disposizione dei Soci il sabato dalle ore 

10,00 alle ore 12,00.

I versamenti delle quote sociali e per il posto barca possono 

essere effettuati tramite il C/C postale nr. 16921843 

intestato a L.N.I. Sezione di Agropoli, Via Riviera - Porto di 

Agropoli 

oppure tramite bonifico bancario o postale alle seguenti 

coordinate:

- BCC dei Comuni Cilentani Ag. Agropoli

Coordinate IBAN IT 20 V 07066 76020 000000404547

- Poste Italiane 

Coordinate IBAN IT 07 N 07601 15200 000016921843

Informazioni ai soci

Il porto di Agropoli è ubicato nella zona ovest della 
città, ricavato all’interno di un’insenatura che si 
apre immediatamente a Sud di Punta del Fortino 
ed è costituito da un molo di sopraflutto a due 
bracci orientati rispettivamente per N e per NE e 
lungo 572 metri, da una banchina di riva lunga 
327 metri, con ampio piazzale retrostante, e da 
un molo di sottoflutto orientato per NNW e lungo 
160 metri. Anticamente era un piccolo approdo 
naturale, caratterizzato da un lungo riparo per 
le imbarcazioni, e un “Fortino”, punto di ritrovo 
per i marinai del porto. Negli anni ‘60 è iniziato 
un graduale e costante sviluppo della struttura, 
che oggi rappresenta un punto di riferimento 
importante per lo sviluppo turistico e commerciale 
di tutto il Cilento.

INFORMAZIONI UTILI 
Area riservata al diporto • Fari e Fanali: 2660 (E 
1735) – faro a lampi bianchi, grp 2, periodo 6 sec. 
Portata 16 M, su Punta Fortino, a NW del paese; 
2661 (E 1734.6) – fanale a lampi verdi, periodo 
5 sec. Portata 5 M, sulla testata del molo di 
sopraflutto (mantenersi a non meno di 25 m dal 
fanale); 2661.2 (E 1734.8) – fanale a luce rossa, 
2 vert. Portata 3 M . dalla testata del molo di 
sottoflutto • Venti: libeccio • Latitudine : 40°21’,30 N 
• Longitudine : 14°59’,00 E • Radio : Vhf canale 16 • 
Orario di accesso : continuo • Accesso : mantenere 
rigorosamente la propria dritta sia in entrata che 
in uscita dal porto e lasciare la rotta libera alle 
imbarcazioni in uscita dal porto; velocità massima 
3 nodi. Giungendo da nord durante le ore notturne 
i fanali di entrata del porto vengono rilevati invertiti 
a causa del prolungamento del molo stesso  
l’accesso ai pontili collegati alla banchina di 
riva è consentito esclusivamente ad unità aventi 
pescaggio non superiore a 0,30 metri a causa 
dell’esistenza di numerose secche nel medesimo 
specchio acqueo. 

PER CONTATTARE IL PORTO: 
Ufficio Circondariale Marittimo di Agropoli 
Via Porto n. 15 – 84043 Agropoli (SA) 
Tel. 0974/825201 – Fax 0974/826810 
E-mail: ucagropoli@mit.gov.it
Posta certificata; cp-agropoli@pec.mit.gov.it
Orari: dal lunedì al venerdì dalle 09:00 alle 12:00
Il martedi e giovedi dalle 15:00 alle 16:00
Numero di emergenza 1530
Fonte: Regione Campania / Demanio marittimo

la
SEZIONE
LNI

Il CdS nella seduta del 4 settembre 2018 ha  discusso ed approvato il programma di massima delle manifestazioni e le attività da 
tenere nel prossimo anno.

Manifestazioni sportive
• Campionato Sociale Primaverile di Vela d’Altura “Costiera Cilentana”
• Veleggiata dell’amicizia “Pagaiando tra le vele“
• Trofeo A.l.L. Unitamente al Circolo Canottieri Agropoli
• Veleggiata delle due costiere
• Velalonga Agropolese “Trofeo Mario D’Avella”
• Vela d’autunno “Trofeo Nino Rainis”
• Gare di pesca: 

1) bolentino generico
2) pesca a seppi e polpi
3) traina costiera
4) gara notturna
5) bolentino tecnico
6) bolentino ad occhiate
7) bolentino a pagelli
8) traina a calamari
9) giornata divulgativa Sampei

• Organizzazione regate F.I.V. eventualmente assegnate alla Sezione
• Gare di modellismo dinamico

Manifestazioni socio-culturali-ambientali

• Attività a carattere ambientale
• Collaborazione al progetto “La vacanza del sorriso”
• Iniziative  di  monitoraggio ambientale
• Collaborazione al progetto servizio  Civile  del Comune  di Agropoli
• Campagna  di  informazione  nelle scuole ed in ambito sociale su tematiche ambientali
• Eventuale collaborazione con l’Ente Parco per la regolamentazione dell’AMP di Castellabate
• Sezione sul sito di fotografie inerenti  la biodiversità  marina, a cura del gruppo subacqueo
• Giornata Nazionale della Sicurezza in Mare
• Festa della Cambusa
• Corsi di vela - iniziazione e perfezionamento - per ragazzi ed adulti
• Partecipazione alle attività promosse da Enti o Associazioni, di interesse ambientale,storico e culturale
• Gare (cucina, carte, ecc) e serate sociali a tema, da tenersi negli spazi sociali
• Corsi di  avvicinamento alle tecniche della pesca sportiva
• Festa del Socio e convegno tematico da tenersi in concomitanza con premiazioni di eventi sportivi

Propaganda 

• Distribuzione materiale propagandistico ed inerente il mare e l’ambiente in genere
• Redazione del periodico online di Sezione “Acqua Marina”
• Calendario sociale “L‘Oro blu”
• Divulgazione delle attività svolte, in seno ai programmi di emittenti TV locali e sulla stampa del territorio

PROGRAMMA ATTIVITA’ PER L’ANNO 2019

ATTIVITÀ SOCIALI

mailto:agropoli@leganavale.it
mailto:ucagropoli@mit.gov.it
mailto:cp-agropoli@pec.mit.gov.it


ACQUA MARINA | 47 46 | ACQUA MARINA

IL SOLE:
ALLEATO O NEMICO?

GIUSEPPE BRANCACCIO

LA SALUTE

«In mezzo a tutti sta il sole. Chi infatti, in tale bellissimo tempio, 

metterebbe codesta lampada in un luogo diverso o migliore 

di quello, donde possa tutto insieme illuminare? Perciò non 

a torto alcuni lo chiamano lucerna del mondo, altri mente, 

altri reggitore. Trismegisto lo chiama Dio visibile, Elettra, nella 

tragedia di Sofocle, colui che tutto vede. Così, per certo, come 

assiso su un trono regale, il sole governa la famiglia degli astri 

che gli fa da corona» (Copernico).

Con l’estate alle porte e con le prime giornate calde si 

riaccende la voglia di sole, mare ed abbronzatura quindi 

emerge quasi naturalmente il desiderio di spazzar via dalla 

nostra pelle il pallido colorito dell’inverno. Considerata tale 

tendenza, purtroppo ci si sofferma poco su quelli che sono 

invece gli altri effetti generati dal sole sul nostro organismo 

dando adito spesso ai soliti luoghi comuni che creano 

cattiva informazione sugli effetti dalla luce solare: «Negli 

ultimi anni il sole è malato» oppure «L’abbronzatura fa 

male». Cerchiamo di fare un po’ di chiarezza in merito.

Il sole si è rivelato un valido ed efficace antidepressivo 

naturale, ma non è tutto. La corretta esposizione solare, 

infatti, contribuisce anche ad aumentare le difese 

immunitarie e rinforza le ossa perché è in grado di stimolare 

l’organismo alla sintesi della vitamina D. 

Tale vitamina è deputata alla fissazione del Calcio risultando 

fondamentale per la formazione e lo sviluppo dell’apparato 

scheletrico e, per questo, indispensabile per la crescita dei 

bambini ma non solo.

Consigli utili per l’estate

Degli effetti benefici dei raggi solari si giovano anche coloro 

che soffrono di dolori reumatici o di psoriasi (una delle cure 

per la psoriasi, la fototerapia, si basa proprio sull’utilizzo 

della parte “buona” dei raggi ultravioletti). 

Un po’ di sole, inoltre, ha un effetto prosciugante nei 

confronti dell’acne. Bastano poche ore di esposizione 

per notare la regressione dei brufoli dovuta alle proprietà 

antimicrobiche e antinfiammatorie dei raggi solari. 

L’inconveniente è però dietro l’angolo: può accadere che, 

cessata l’esposizione al sole, i brufoli tornino a manifestarsi 

come e più di prima. Ma perché ciò si verifica? La causa 

risiede negli effetti collaterali dei raggi UV che provocano 

infatti un accumulo di sebo e di radicali liberi a livello 

cutaneo con conseguente ostruzione del follicolo dando 

luogo ad un peggioramento dell’acne già esistente.

Oltre agli effetti benefici, occorre purtroppo evidenziare 

anche le insidie che si nascondono dietro ai raggi del sole. 

Quest’ultimi contengono differenti tipi di radiazioni che 

solo in parte raggiungono la superficie terrestre in quanto 

la fascia di ozono stratosferico arresta le radiazioni più 

pericolose (raggi X, raggi Gamma, raggi cosmici) lasciando 

passare solo radiazioni a lunghezza d’onda superiore: i raggi 

infrarossi ed i raggi ultravioletti, questi ultimi distinti in UVA, 

UVB, UVC. Si può quindi capire quant’è essenziale l’integrità 

della barriera di ozono per il nostro pianeta e quali pericoli 

può rappresentare la sua rarefazione dovuta anche alle 

attività umane, in particolare all’uso di gas per la produzione 

di bombolette spray e per impianti di refrigerazione.

I raggi infrarossi, come detto in precedenza, hanno 

la capacità distruggere i batteri nocivi, aumentare la 

temperatura corporea e stimolare la produzione di vitamina 

D. Sono però anche in grado di determinare la dilatazione 

dei vasi sanguigni e, per tale motivo, è fondamentale 

un’attenta protezione dei punti più deboli da parte dei 

soggetti che soffrono di fragilità capillare o vene varicose.  I 

raggi ultravioletti, invece, soprattutto quando sono troppo 

intensi (ore centrali del giorno), vengono mal tollerati dal 

nostro organismo e provocano una serie di reazioni, la più 

visibile delle quali è l’arrossamento della cute e l’aumento 

della sua temperatura (eritema solare).

L’organismo però risponde a queste sollecitazioni da parte 

delle radiazioni solari stimolando lo sviluppo di una barriera 

mediante la produzione di Melanina, una sostanza di colore 

scuro che si distribuisce negli strati superficiali della pelle. 

La Melanina va a formare una sorta di schermo protettivo 

che funge da filtro, assorbendo e respingendo parte 

delle radiazioni solari: da questo meccanismo si genera 

l’abbronzatura che quindi, prima di essere un elemento 
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estetico, rappresenta un sistema di protezione per la 

pelle.  Purtroppo i raggi ultravioletti non sono tutti uguali: 

i raggi UVA infatti non sono responsabili della produzione 

di melanina ma, penetrando in profondità, raggiungono 

il derma e alterano le sue fibre elastiche, favorendo così 

la perdita di tono cutaneo e la formazione di rughe. I 

raggi UVB sono molto energetici, possono provocare 

eritemi e ustioni ma si ritiene che siano gli effettivi raggi 

abbronzanti in quanto raggiungono gli strati superficiali del 

derma stimolando la produzione di melanina. I raggi UVC 

dovrebbero essere bloccati dalla fascia di ozono ma la sua 

rarefazione ha risvegliato l’interesse verso queste radiazioni 

un tempo ritenute d’importanza trascurabile.

Gli effetti dei raggi solari inoltre dipendono dalla quantità 

di radiazione assorbita dalla pelle che è correlata a diversi 

elementi: all’orario della giornata in cui ci si espone al 

sole;  alla zona geografica (il rischio è maggiore nei paesi 

con i climi più caldi); alle condizioni metereologiche 

(giornate serene); all’altitudine (maggiore irradiazione in alta 

montagna); all’eventuale presenza di superfici riflettenti 

(mare, sabbia, neve).

Esistono molti elementi della nostra alimentazione 

che risultano particolarmente utili per incrementare 

la disponibilità di melanina in maniera fisiologica, 

favorendo quindi l’abbronzatura e proteggendo la pelle 

dall’invecchiamento e dalle antiestetiche macchie scure.

Un ruolo importantissimo in tal senso viene svolto dalla 

vitamina A che favorisce la sintesi di molecole del tessuto 

connettivo da cui dipendono l’elasticità e l’idratazione 

della pelle, nonché il ritardo nella formazione delle rughe. 

E’ importante ricordare, infatti, che i raggi solari seccano 

la cute e tendono a distruggere la componente fibrosa 

del connettivo. Inoltre, in questi anni si pone sempre più 

l’accento sul fatto che una prolungata esposizione solare 

aumenti lo stress ossidativo, ossia la produzione di radicali 

liberi (sostanze tossiche che accelerano l’invecchiamento 

delle cellule). Per neutralizzare l’azione di questi composti 

tossici è indispensabile assumere con la dieta tutti i giorni le 

ormai note sostanze antiossidanti: oltre alla vitamina A anche 

le vitamine C, E e minerali quali Selenio e Zinco.

Per soddisfare il fabbisogno di questi preziosi alleati della 

salute è importante ricordarsi di consumare cinque porzioni 

di frutta e verdura al giorno, all’interno di un’alimentazione 

varia ed equilibrata. Va ovviamente tenuto presente che 

diete povere di nutrienti o eccessivamente ipocaloriche, 

dovute soprattutto alla fretta di perdere peso prima di 

affrontare la “prova costume”, possono influire in modo 

decisamente negativo sulla salute della pelle e degli 

annessi cutanei.  Una cute secca e squamosa, capelli e 

unghie sottili, fragili, possono segnalare decise carenze 

proteiche già dopo pochi giorni dall’inizio di una dieta 

troppo rigida. In particolare è nocivo il ridotto apporto degli 

amminoacidi solforati (costituenti delle proteine) come 

cisteina e metionina, minerali (zinco, rame, selenio e ferro) e 

vitamine del gruppo B come la biotina la cui carenza facilita 

inoltre la caduta dei capelli. 

Oltre ad una dieta corretta è importante ricordarsi che la 

pelle si idrata dall’interno, non dall’esterno ed è l’acqua il 

migliore prodotto per combattere la secchezza e mantenere 

una pelle sana ed elastica. 

E’ quindi possibile con semplici norme comportamentali 

e con l’aiuto della natura, riuscire ad ottenere una sana e 

piacevole abbronzatura duratura nel tempo, soprattutto 

senza arrecare alcun danno all’organismo.
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STORIA DI UNA BARCA
DI SCIARRELLI

GUIDO DI PIETRO

IL PROGETTO

Tutti gli appassionati di vela che conoscono il libro”Lo 

yacht” del grande progettista Italiano Carlo Sciarrelli 

ricorderanno che in appendice sono riportati i piani 

di una barca di sei metri. Cito dall’autore: “…come 

esempio del sistema antico. Si tratta di una piccola 

barca, pontata, senza tughe, per gite in mare, una barca 

da passeggio […] che avesse in sé le caratteristiche 

delle barche di una volta, perché fosse costruita in un 

cantierino di barche da pesca, il risultato è stato una 

barchetta simpatica e festosa, e anche molto veloce. 

Un divertissement sul tema della costruzione 

tradizionale.” Naturalmente l’attrezzatura è aurica con 

lunga asta di fiocco retrattile per il genoa e zavorra 

interna. Il disegno riportato in appendice era molto 

grazioso e affascinò me e soprattutto un mio caro 

amico, Alfonso Siano, appassionato velista che voleva 

realizzarlo a tutti i costi. Scrivemmo pertanto a Carlo 

Sciarrelli per avere i piani in scala ma ricevemmo una 

risposta piuttosto fredda nella quale ci scoraggiava 

Iaia, un piccolo gioiello di 6 metri

IAIA IN BONACCIA

dall’intraprenderne la costruzione e ”se proprio la volete 

fare” bastava quello che c’era sul libro!

A me sembrò una sfida! Essendo abbastanza 

pratico di progettazione di barche mi armai di lente 

d’ingrandimento e riuscii a leggere le quote sul 

disegno del libro ricavandone un piano di costruzione 

in scala1:10. Alfonso, che è pittore e professore di 

Accademia di Belle Arti aveva all’epoca, siamo nel 

1972, un grande studio in quel di Capodimonte a Napoli 

dove riproducemmo il tracciato al naturale. Dovendo 

essere costruita in un cantiere di barche da pesca e 

non sapendo se fossero in grado di costruire una barca 

da un progetto, peraltro del tutto diversa dal solito, 

pensammo bene di fare le sagome di tutti i componenti 

della barca in compensato di pioppo: chiglia,diritti, 

ordinate, bagli, specchio di poppa eccetera, e portammo 

il tutto nel cantiere dei fratelli Frassanito a Marittima in 

provincia di Lecce, dove Alfonso aveva casa. 

Lì cominciarono la costruzione con sistemi tradizionali. 

L’ARCHITETTO CARLO SCARRELLI A BORDO DI UNA SUA BARCA
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Nel frattempo noi costruimmo tutta la ferramenta e 

il bozzellame in legno, non reperibile allora e credo 

anche adesso! Dopo una ricerca presso i velai italiani 

per scoprire chi era in grado di confezionare una buona 

randa aurica demmo l’incarico alla veleria Carozzo e 

Peer, ora scomparsa.

Finalmente la barca fu immatricolata come “nave da 

diporto” (allora anche una piccola barca a vela doveva 

essere immatricolata), zavorrata con circa 400 chili di 

sacchetti di sabbia, successivamente sostituiti con pani 

di piombo ben fissati. Fu varata e armata nel porticciolo 

di Tricase da dove fu trasferita, a vela, nella bella baia di 

Castro Marina.  

La Iaia,così battezzata in omaggio alla figlia di Alfonso 

che si chiamava Ilaria ma chiamata Iaia dal fratellino 

piccolo, si rivelò di caratteristiche piacevolissime dando 

la sensazione di navigare su una barca molto più grande 

per la dolcezza dei movimenti e per il grande equilibrio 

sotto vela.

Mandammo le foto della Iaia a Carlo Sciarrelli che 

questa volta fu gentilissimo e ci rispose con una lettera 

di apprezzamento e di congratulazioni.

IAIA DI BOLINA DAVANTI ALLA COSTA DI CASTRO MARINA IL MAESTRO D’ASCIA ANTONIO FRASSANITO DI MARITTIMA (LE)
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LO SCATTO D’AUTORE

Foto di francesco spinelli
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