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Questo numero e la sua copertina sono dedicati a Biagio, un nostro 

ragazzo che due mesi fa abbiamo perso in mare.

Quello stesso mare che da sempre ci accoglie, ci unisce e ci fa 

divertire all’improvviso ci è stato nemico, o almeno così lo abbiamo 

percepito.

Da quel tragico momento nella nostra piccola comunità di marinai si 

respira un’aria di tristezza e di malinconia con cui dovremo imparare 

a convivere.

Joseph Conrad scriveva: “Non c’è niente di misterioso per un 

marinaio se non il mare stesso, che è padrone della sua esistenza e 

imperscrutabile come il destino.”

La vita, anche se segnata dal dolore e invasa dal ricordo, continua e 

deve continuare, sia a terra che per mare, per tutti.
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“...Non è sufficiente 
fare e fare molto 

bene: occorre anche 
farlo sapere...”
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Questa mattina a bordo del nostro taxi arancione ci dirigiamo 

verso est in direzione della laguna di Aguien. Lasciamo 

volentieri l’aria soffocante di Abidjan e dopo aver percorso 

una strada sterrata, vacillando con l’auto a destra e a sinistra 

su una strada sterrata, su un albero scorgiamo un cartello 

che dice “Villaggio pulito, zero rifiuti, zero inquinamento”. 

Non abbiamo dubbi, ci stiamo avvicinando alla nostra meta. 

L’autista ci lascia qualche centinaio di metri più avanti, in 

mezzo a una piantagione di palme da olio, dove troviamo altre 

persone che ci aspettano per accompagnarci alla laguna, 

distante ancora pochi minuti a piedi. Come’è chiaramente 

specificato all’ingresso del sito, qui le auto non sono le 

benvenute. Quindi ci incamminiamo lungo uno stretto e ripido 

sentiero che attraversa la fittissima vegetazione e, come per 

magia, all’improvviso arriviamo in uno spazio aperto proprio ai 

margini della laguna: siamo a Akwaba.

BINI LAGUNE

IL PROGETTO

Un sito di ecoturismo alla periferia 
di Abidjan in Costa d’Avorio

GALIA BAUDET
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palmeto servita in una zucca svuotata. La degustazione 

continua con dei buonissimi succhi di bissap (ottenuto 

dall’ibisco essiccato) e zenzero. Per chiudere in piena regola 

la cerimonia di benvenuto, il nostro ospite Emmanuel, con 

un gran sorriso chiede al più giovane di noi come stiamo 

e se abbiamo fatto buon viaggio. Una volta completato 

il cerimoniale di accoglienza, Emmanuel ci spiega le 

caratteristiche di questo straordinario luogo.

La tenuta di Bini Lagune si trova nel territorio del villaggio di 

Koffakoi ed è chiusa su un lato dalla foresta e sull’altro dalla 

laguna. 

Emmanuel Kouadio è la guida di Bini Lagune, e insieme ad 

altri uomini dello staff  ci dà il benvenuto invitandoci a sedere 

attorno a un tavolo, nel rispetto dell’usanza ivoriana. 

Il secondo passo per una buona accoglienza dei propri ospiti 

è offrirgli da bere. E non è la varietà delle bevande che manca. 

Sono tutti prodotti locali realizzati dagli abitanti del villaggio 

vicino. Abbiamo la possibilità di rinfrescarci con una noce di 

cocco appena raccolta e scoperchiata nella parte alta che, 

ovviamente, beviamo senza cannuccia! 

Quindi, abbiamo il piacere di assaggiare il dolce vino di palma, 

che qui chiamano Bangui, la linfa appena raccolta nel vicino 

Qui si respira un’autentica atmosfera di consapevolezza 

dell’ecologia. Guidati da un ex giardiniere, scopriamo che 

nessun terreno del villaggio è lasciato incolto perché l’erba 

rigogliosa che li copre ne impedisce l’erosione, specialmente 

durante la stagione delle piogge. Inoltre, sul manto erboso 

non ci sono rifiuti perché l’immissione nell’area di qualsiasi 

contenitore è severamente controllata per evitare l’accumulo 

di rifiuti sintetici e quindi la loro potenziale dispersione nella 

laguna. Gli abitanti del villaggio si sono resi subito conto che il 

loro benessere sarebbe dipeso da quello della laguna e dalla 

natura circostante.

Le attività nel villaggio sono ben avviate, le donne sono impegnate 

della coltivazione della manioca e della palma da olio e anche alla 

realizzazione del famoso attiéké rosso, una tradizionale semola 

ivoriana a base di tuberi di manioca mescolata con un olio di 

palma che va dal colore beige all’arancio.

Intanto gli uomini si occupano della pesca, tramandandosi il 

mestiere da padre in figlio. La laguna di Aguien, a differenza 

delle lagune intorno alla città di Abidjan che collassano 

sotto le varie fonti d’inquinamento (acque reflue, rifiuti ...) è 

incontaminata solo grazie agli sforzi compiuti dagli abitanti 

del villaggio. Per loro la laguna è un gioiello prezioso che va 

protetto con grande cura. Per questo motivo anche l’attività 

della pesca è praticata in forma artigianale, usando delle 

canoe a remi e pescando solo la quantità di pesce necessaria 

a coprire le esigenze del villaggio. 

E questo accade sin dal 1940. Inoltre, l’uso di canoe a remi 

non disturba l’ecosistema acquatico di una laguna che gioca 

un ruolo ecologico molto importante. Infatti, grazie alla sua 

capacità di stoccaggio delle acque regola e bilancia il flusso 

idraulico che c’è tra i fiumi e il mare. E poi agisce anche da 

filtro purificando il deflusso delle acque provenienti dalla 
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terra prima che queste confluiscano in mare. Infine, la grande 

quantità di mangrovie presenti nella zona protegge la fascia 

costiera dall’erosione e ospita un gran numero di specie animali 

e vegetali. La laguna di Aguien sfocia nel mare attraverso la 

laguna di Grand Bassam, un po’ più a sud.

L’apprendimento della pesca e la gestione della canoa si 

tramandano di generazione di generazione e non è raro 

vedere in laguna un nonno che insegna le diverse tecniche 

di pesca ai suoi nipoti. Gli abitanti del villaggio sono sempre 

accorti alla qualità della loro pesca e a catturare i pesci  grossi 

solo in quantità ragionevoli. E se questa norma s’infrange ci 

sarà certamente qualche anziano del villaggio che interverrà 

duramente per ristabilire le regole!

Continuando la visita del sito scopriamo che ci sono anche 

numerose attività acquatiche (un sistema di volo planato su 

carrucole, degli scivoli, una piattaforma galleggiante sulla 

laguna, giri in piroga ...), oltre a escursioni nella foresta alla 

scoperta di piante medicinali da poter usare per usi terapeutici. 

A fine giornata, quando tutti sono stanchi, arriva il momento 

di condividere con grande gioia quella che chiamano “la 

festa delle dieci dita”, una grande cena ideata dagli abitanti 

del villaggio a base di prodotti locali, utilizzando solo piatti 

naturali e…  le nostre dieci dita come posate!

La tenuta Bini Lagune è stata creata da Jean-Marc Bini, ed 

è il suo secondo progetto. Nel 2015 ha aperto la Bini Forêt al 

turismo eco-compatibile e poi nel 2018 si è innamorato della 

laguna di Aguien. Quindi ha proposto agli abitanti del villaggio 

di Koffakoi di proteggere la loro terra dalle speculazioni 

edilizie attraverso la creazione del sito Bini Lagune che da 

marzo 2019 accoglie abitanti di Abidjan e turisti in cerca di 

tranquillità e aria pulita, dando allo stesso tempo lavoro agli 

abitanti del villaggio.
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ARTE

ANNA PACELLA

STORIE DI UN’ANTICA 
AMICIZIA

Si è sempre considerato il delfino come un animale dolce, 

intelligente e grande amico dell’uomo. Anche gli antichi 

avevano notato il comportamento amorevole per esempio 

verso i loro piccoli, che cercavano di proteggere da ogni 

pericolo: le madri li tenevano sempre vicini e nei loro 

spostamenti si preoccupavano della loro sicurezza. Il filosofo 

e scrittore Eliano ci dice che sembravano “organizzati come 

soldati in ordine di battaglia”; infatti, facevano nuotare i 

piccoli davanti, poi seguivano le femmine e da ultimi i 

maschi, che in tal modo potevano tenere sotto controllo 

tutto il branco. L’affetto di questi animali era rivolto anche 

verso l’uomo, come si può notare da episodi di amicizia 

narrati dagli scrittori antichi. Quando poi ricevevano dei 

favori la loro gratitudine era infinita. Si racconta a questo 

proposito ciò che è capitato a un tal Cerano di Paro. Egli, 

trovandosi a Bisanzio, ebbe occasione di assistere alla 

cattura con le reti di un branco di delfini; dando del denaro 

ai pescatori ottenne che fossero rimessi in libertà. I delfini 

ricordarono questo suo atto di generosità ed ebbero modo 

di dimostrargli la loro gratitudine. Nel corso di un viaggio la 

nave sulla quale Cerano era imbarcato, fece naufragio nello 

stretto tra Nasso e Paro, tutto andò perduto, uomini e cose, 

ma Cerano fu tratto in salvo proprio dagli stessi delfini che 

lui aveva a suo tempo salvato; essi lo portarono sul dorso 

a una caverna su un promontorio che poi fu per questo 

chiamato Ceraneo. Il racconto riporta inoltre che alla morte 

di Cerano gli animali ritornarono per assistere al suo funerale 

e si fermarono nei pressi della costa finché il fuoco della pira 

in cui fu cremato il corpo del defunto non si spense, e solo 

allora si allontanarono in mare.

L’intesa tra uomini e delfini

Pausania, nel suo trattato “Guida della Grecia”, descrive 

minuziosamente le coste indicando i promontori, i porti e 

i santuari posti a protezione della navigazione, ricordando 

inoltre alcune curiosità che s’incontrano nel percorso. Ad 

esempio racconta che presso il Tenaro, oggi Capo Matapan 

nel Peloponneso, sorgeva la meravigliosa statua di bronzo 

del citaredo Arione su un delfino. Il monumento voleva 

ricordare il salvataggio del cantore ad opera del delfino 

attirato dalla dolcezza del suo canto. Pausania, a riprova 

della veridicità della storia, si vanta di aver visto un simile 

comportamento tra un delfino e il bambino che lo aveva 

salvato e curato dalle ferite procurategli dai pescatori. 

Egli asserisce di aver visto come il delfino rispondesse 

ai richiami del bambino e lo portasse sul dorso ovunque 

volesse andare. La storia di Arione comunque rimase a 

lungo nella tradizione orale e scritta: è riportata infatti 

già da Erodoto e la ritroviamo ancora nei “Dialoghi” di 

Luciano e nel “Libro sugli animali” di Eliano e forse vale 

la pena raccontarla. Arione di Metimna nell’isola di Lesbo 

era un famoso citaredo (compositore e cantore lirico che 

declamava i versi accompagnandosi con la cetra) vissuto fra 

VII e VI secolo a.C., visse e operò alla corte di Periandro di 

Corinto. Raggiunta una notevole fama e ricchezza, desiderò 

viaggiare, soggiornò per un certo tempo in Sicilia e in 

Italia. Deciso poi a rientrare a Corinto, noleggiò una nave a 

Taranto e si imbarcò con tutte le sue ricchezze. Gli uomini 

dell’equipaggio, una volta in alto mare, sequestrarono ogni 

suo avere e lo costrinsero a gettarsi in mare. 

Arione chiese di poter cantare per l’ultima volta paludato 

(ovvero vestito con il paludamentum) e con l’acconciatura 

propria dei citaredi. Gli fu concesso e quando il cantore 

ebbe eseguito con la sua cetra un canto in onore di Apollo 

si gettò tutto vestito in mare. Mentre la nave continuava la 

navigazione, Arione fu preso sul dorso da un delfino, attratto 

dalla melodia, e portato fino alle sponde del Tenaro. Potette 

così, con ancora con indosso le sontuose vesti ufficiali 

rappresentative della sua arte, raggiungere la reggia di 

Periandro. 

In ringraziamento del salvataggio fece costruire come dono 

votivo la statua di bronzo rappresentante un uomo su un 

delfino e su di essa fece porre questa iscrizione:”Inviata dagli 

dei questa cavalcatura salvò Arione, figlio di Cieleo, dal mare 

di Sicilia”. Secondo Eliano il citaredo compose anche un inno 

a Poseidone in cui cantava l’amore del delfino per la musica. 

MONETA IN USO A IASOS CON ERMIA DI ALESSANDRIA CHE NUOTA ABBRACCIANDO UN  UN DELFINO 

AFFRESCO CON DELFINI NEL PALAZZO DI CNOSSO A CRETA



ACQUA MARINA | 15 14 | ACQUA MARINA

MOSAICO DALLA CASA DEL PESCATORE A BULLA REGIA (TUNISIA), FINE III-INIZIO IV SEC D.C.



ACQUA MARINA | 17 16 | ACQUA MARINA

Da sempre i bambini hanno avuto una particolare 

propensione a fare amicizia con gli animali; dal mondo 

antico sono giunti fino a noi racconti che riguardano appunto 

episodi dolcissimi di rapporti tra bambini e animali. 

Da Plinio conosciamo la tenerissima storia di un bimbo che, 

percorrendo ogni giorno per andare a scuola la via da Baia a 

Pozzuoli, passava lungo le sponde del Lago Lucrino, oggi la 

laguna di Maricello presso i Campi Flegrei. Nel lago viveva 

un delfino e fra i due era nata una tenera amicizia. Il bimbo 

ogni giorno offriva al delfino il pane della sua merenda; 

il delfino lo trasportava sul dorso fino all’altra sponda. 

Questo per alcuni anni. Purtroppo il bimbo, in seguito a 

malattia, morì, ma il delfino continuò per qualche tempo ad 

aspettarlo, finché colpito dal dolore per la perdita di un così 

caro amico, anch’egli morì.  

Anche Eliano nella sua opera sugli animali cita questo 

racconto di Plinio quando narra la storia di un delfino che si 

era legato affettuosamente a un bambino, un altro episodio 

toccante rimasto a lungo nella tradizione. A Iasos, in Caria, 

il ginnasio era situato vicino al mare e quando i giovani 

avevano terminato le loro attività sportive si rinfrescavano 

fra le onde, secondo un antico costume. Un delfino fu 

attratto dai loro giochi e prese simpatia per uno dei giovani 

in particolare, attirato, secondo la tradizione, dalla sua 

eccezionale bellezza. Spaventato all’inizio dall’animale, il 

giovane pian piano si lasciò convincere ad essere avvicinato 

dal delfino e finì col fare amicizia e ricambiare la simpatia. 

Fra lo stupore della gente i due giocavano insieme, 

gareggiavano nel nuoto e alla fine il ragazzo imparò a 

salire sul dorso dell’amico e a farsi trasportare in lunghe 

escursioni in mare. La sera il delfino riportava a riva l’amico 

e se ne tornava al largo. Ma un giorno accadde la tragedia: 

il ragazzo incautamente salì sul dorso del delfino troppo 

in fretta e rimase trafitto dall’aculeo della pinna dorsale; 

l’acqua arrossata dal suo sangue e il peso del suo corpo 

morto fecero capire al delfino che cosa era successo. Si 

proiettò allora con veemenza verso riva per depositare il 

corpo dell’amico sulla spiaggia e scagliatosi fuori dall’acqua 

volle morire insieme a lui. La gente di Iaso per ricordare il 

loro grande amore li seppellì insieme e sulla tomba fece 

costruire il monumento in cui era rappresentato il ragazzo 

sul dorso del delfino.

Sono, queste, alcune delle tante storie narrate dagli scrittori 

antichi sulla vita dei delfini, animali socievoli e simpatici, 

amici degli uomini allora come oggi.

Si accenna, infine, al legame di collaborazione che 

potremmo definire “interessata” dei delfini. Sappiamo 

che i pescatori dell’Eubea avevano adottato un sistema 

di pesca simile a quello che oggi si fa con le lampare. 

Nelle notti di tempo calmo, senza vento, attaccavano alle 

prue delle loro barche dei bracieri, la cui luce attirava il 

pesce incuriosito che poi, frastornato dalla stessa luce, si 

ammassava nei pressi e poteva essere preso facilmente 

con gli arpioni. Sembra che i delfini avessero capito il 

meccanismo di questo nuovo sistema di pesca, non solo, 

ma che pensassero di poterne anch’essi approfittare. Così 

aiutavano i pescatori spingendo il pesce verso le luci e 

girando attorno al branco cercavano di trattenervelo. In 

questo modo la pesca risultava più facile e abbondante. Il 

comportamento dei delfini non era dettato esclusivamente 

da spirito altruista, ma anche da una vena di interesse. 

Infatti, alla fine della pesca i delfini non se ne andavano, 
ARIONE E DELFINO: SCULTURA IN BRONZO RAFFIGURANTE ARIONE SUL DELFINO, METÀ VI SEC A.C.

INCISIONE DEL XIX SECOLO ISPIRATA AD UN RACCONTO DI PLINIO IL VECCHIO
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ma si intrattenevano attorno alle barche e aspettavano la 

loro parte del pescato che i pescatori, grati dell’aiuto, ben 

volentieri dividevano con loro. La stessa collaborazione ci 

è testimoniata nel golfo di Iaso in Caria, dove si dice che i 

delfini scegliessero la barca cui offrire la propria opera, la 

stessa ogni volta, che riconoscevano benché la pesca si 

svolgesse di notte. Anche lungo le coste della Narbonese 

i delfini pescavano insieme agli uomini: nei pressi di Nimes 

vi era uno stagno - potrebbe trattarsi dello stagno di Lattes 

presso Palavas - dove si riproducevano in gran numero 

i muggini, che in epoche prestabilite si riversavano in 

mare. La forza della corrente e la moltitudine del pesce di 

passaggio rendevano difficile stendere le reti per i pescatori, 

che correvano il rischio di perdere buona parte della pesca. 

La gente del luogo, allora, sia per aiutare i pescatori sia per 

assistere allo spettacolo che si preannunciava, si portava 

sulla riva e chiamava a gran voce: ”Simone, Simone!” (era 

questo il nome dato ai delfini amici). I delfini non si facevano 

attendere e accorrevano in aiuto impedendo ai muggini 

di scappare e sospingendoli verso i fondali bassi, dove i 

pescatori potevano circondarli con le reti. Come premio per 

l’aiuto prestato, ai delfini erano offerti, oltre al pesce, anche 

dei bocconi di pane intriso nel vino, di cui evidentemente 

erano ghiotti.   
HYDRÌA ATTICA DEL PITTORE DI BERLINO, 490 A.C. , DA VULCI. MUSEI VATICANI

KYLIX DA VULCI DEL PITTORE EXEKIAS, METÀ  VI SEC A.C. RAFFIGURA DIONISO SU BARCA A VELA
IL CUI ALBERO È UNA PIANTA DI VITE, ATTORNIATO DA DELFINI. 

MONACO, STAATLICKE ANTIKENSAMMLUNGEN UND GLYPTOTHEK
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IL REPORTAGE

RAFFAELE BRANCATI (detto LELLO)

Comandante di White Whales MET 

DIARIO
DI UNA REGATA LUNGA
La Palermo-Montecarlo 

2019

Gli anni avanzano inesorabili (per fortuna! L’alternativa è 

decisamente peggiore) e ci si deve chiedere quali attività 

siano ancora ragionevolmente fattibili: perché, quindi, non 

provare una regata davvero lunga e impegnativa senza 

aspettare oltre?

Nella seconda metà di agosto si corre la Palermo-

Montecarlo che taglia il Mediterraneo da sud a nord 

per circa 500 miglia. Il periodo è buono e compatibile 

con le vacanze estive, la barca è ben preparata e l’idea 

affascinante. E ancora non sapevo che l’organizzazione della 

regata sarebbe stata davvero eccezionale con un calore e 

un’accoglienza al di là di ogni mia più rosea aspettativa e 

avrebbe reso tutto più godibile.

Detto, fatto.  Iscrizione, organizzazione delle vacanze e varie 

combinazioni per essere a Palermo due giorni prima della partenza. 

Non è la prima regata d’altura a cui partecipo, spesso con 

buoni risultati, ma non mi considero un regatante di livello; 

credo piuttosto di essere un marinaio part-time, uno che sa 

andare per mare (per gli oltre 50 anni di navigazione su tante 

barche diverse), che ci va troppo poco rispetto ai suoi desideri 

e che può contare su una buona barca. ©
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La barca, un catamarano di 13 metri, è stata pensata e 

ripensata per tanto tempo in modo maniacale a partire 

dalla mia ormai lunga esperienza e con estrema cura dei 

particolari “marini”, progettata con attenzione e talento 

da Lorenzo Bergamini (è anche l’altro membro senior 

dell’equipaggio) e costruita magistralmente da Latini Marine 

(in carbonio, ma con grande riguardo alla robustezza).

Insomma, immaginavo di potermela cavare e speravo, 

magari, di fare una discreta figura.

La banchina

L’arrivo a Palermo è stato scoraggiante: tolte pochissime 

eccezioni, le 57 barche iscritte apparivano tutte 

agguerritissime, moltissime totalmente fuori dalla nostra 

portata per caratteristiche, per equipaggi e per dimensione. 

Mostri grandissimi come Amber, un Volvo 65’, Vera, un maxi 

raffinatissimo ed elegante, o tanti altri ben oltre i 18/20 metri; 

i pochi “piccoli” si presentavano ugualmente temibilissimi 

con foil e altre diavolerie; persino le barche apparentemente 

normali (comunque spesso di 50 piedi e oltre), guardandole 

con attenzione, mostravano i segni di una preparazione 

professionale specifica per la regata, un numero di vele 

impressionante e una cura estrema nell’armamento (oltre ad 

avere a bordo superstar della vela). Ovviamente, carbonio 

anche per il filo interdentale.

Gli equipaggi

Il primo giorno (ma alla fine sono arrivati anche i velisti più 

maturi e più impegnati) sembravano tutti giovani, belli e con 

fisici prestanti. Da frasi rubate si capiva che anche i ragazzini 

avevano partecipato a tutte le regate più importanti, 

moltissimi si conoscevano tra loro nella rete di “quelli bravi” 

e tutti erano occupatissimi negli ultimi lavori di messa a 

punto, di sistemazione e di smontaggio per alleggerire o 

perfezionare ogni parte della barca.

Oltretutto, come si conviene a equipaggi seri, erano 

mediamente 11-15 persone per barca tra cui fior di navigatori 

e timonieri di grande fama e notorietà. 
VERSO IL TRAMONTO

LA SCIA DI POPPA A 14 NODI
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WHITE WHALES IN NAVIGAZIONE

Con l’Associazione Italiana Multiscafi stiamo cercando di 

diffondere la partecipazione alle regate da parte della ormai 

numerosa flotta di multiscafi presenti sui nostri mari. Si utilizza 

il sistema di compensi più diffuso (l’inglese MOCRA), certo 

perfettibile ma almeno riconosciuto da diverse federazioni e 

ormai affermatosi come standard, per cercare di convincere 

barche da crociera e one-off a darsi da fare e partecipare 

almeno a qualcuna delle iniziative e delle regate. La flotta 

dei multiscafi cresce sempre, perché non divertirsi insieme? 

associazioneitalianamultiscafi@gmail.com

https://associazioneitalianamultiscafi.wordpress.com
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Noi

Noi eravamo in quattro, divisi in due turni ogni tre ore e solo 

due con esperienza: non conoscevamo nessuno e nessuno 

conosceva noi, una vera tristezza.

Insomma, la discreta figura ipotizzata nelle aspettative era 

precipitata in un piazzamento atteso in fondo alla classifica 

con l’aggravante, per me davvero deprimente, di un meteo 

che metteva a rischio persino l’arrivo entro il tempo limite: 

era concreta la possibilità di fare tanta fatica per non riuscire 

neppure a qualificarsi.

Solo tre multiscafi su cinque iscritti nella classe: noi, uno in odore 

di ritiro (che effettivamente non ci sarà) e il terzo, un ORMA di 

60 piedi (classe internazionale per super regate oceaniche 

e velocità di punta superiori ai 30 nodi), aveva caratteristiche 

straordinarie con poco meno di 20 metri di lunghezza per 

16 di larghezza, 7 tonnellate di peso, una sola cuccetta e 

completamente vuoto con equipaggio di 7 professionisti italo-

francesi costretti a riposare sul telone o a turno.

La partenza

Partenza con 10-15 nodi da nord, boa di disimpegno e quindi 

bolina seria in mezzo a più di 50 barche super-agguerrite. 

Il mio catamarano (White Whales MET 13 metri) è capace 

di una ottima bolina per il tipo di barca che è, ma – per 

navigare accettabilmente - non può scendere al di sotto dei 

45 gradi rispetto al vento reale e - come diremo più avanti 

– non può manovrare in continuazione; quindi, pur essendo 

partiti abbastanza bene, siamo stati rapidamente massacrati 

da chi riusciva a stringere con angoli di 5/10 gradi inferiori ai 

nostri e che non aveva nessuna pietà di noi poveretti. 

Dopo una buona partenza, non siamo stati in grado di 

tenerci del tutto fuori dalla mischia e, uno via l’altro, i vari 

equipaggi ci passavano o ci costringevano ad andature 

del tutto inadeguate per noi senza che potessimo reagire. 

Risultato, uscita dal golfo di Mondello in una posizione che 

sembrava coerente con ciò che si era visto in banchina: tra 

gli ultimi cinque. 

Potevamo recuperare, la regata sarebbe stata lunga, molto lunga.

Convinto che questa navigazione fosse “oceanica”, avevo 

acquistato un software di navigazione bellissimo, ma in 

versione base con un solo modello meteo che si è rivelato 

poco coerente con le realtà che osservavamo. Mai usato 

prima, quindi oggetto di moltissimi dubbi e incertezze, ma 

una volta impostati i parametri, il software consigliava una 

rotta molto larga, verso ovest evitando quella più breve; altri 

modelli metereologici che avevamo consultato su internet 

confermavano la previsione di un vuoto di vento proprio al 

centro del Tirreno nel giro di 24 ore; quindi abbiamo deciso 

di seguire la rotta occidentale.

All’inizio, la scelta non si è rivelata originale, anche perché il 

vento costringeva tutti verso ovest. ARRIVO A PORTO CERVO

VERSO LA SARDEGNA
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Con il passare delle ore, tuttavia, il vento ha ruotato a 

favore e quasi tutta la flotta che ci precedeva o che ci 

affiancava si è orientata verso una rotta diretta, orzando 

progressivamente. Noi, temendo la zona di bonaccia, 

nonostante i dubbi, continuavamo verso il tramonto o quasi; 

il vento, nel frattempo, rinforzava leggermente e, grazie alla 

rotazione, ci ha consentito di issare il Code-0 e avere più 

potenza. Finalmente raggiungiamo velocità di rilievo per 

alcune ore, tra gli 8 e i 12 nodi, riuscendo così a recuperare 

molte posizioni.

La boa di Porto Cervo

La prima notte è passata senza particolari traumi e la 

mattina ci siamo trovati a una cinquantina di miglia dalla 

Sardegna con il vento che si è affievolito fino quasi a cessare 

del tutto. Decidiamo, allora, di seguire una strategia di 

compromesso: un po’ cercare di guadagnare verso Ovest-

Nord-Ovest per cercare un po’ di pressione del vento, 

quando potevamo avere un minimo di velocità, e un po’ di 

massimizzare i progressi verso la boa di Porto Cervo con la 

rotta diretta, quando la velocità diventava bassissima e la 

barca poco governabile. 

Poche virate (il catamarano e/o il suo equipaggio 

impiegava molto tempo per sistemare le tante regolazioni 

e raggiungere la velocità critica) con il tentativo di seguire 

la rotta più breve possibile. Nel frattempo, chi era a Est 

ha pagato pegno e tutti hanno deciso di cambiare rotta 

cercando di venire verso di noi: con poco vento, quelli più 

vicini recuperavano rapidamente (per quanto si può a 3 o 

4 nodi rispetto ai nostri 2 scarsi) con velocità decisamente 

migliori. 

Per capirsi, in ogni manovra – per esempio una virata 

– dopo il cambiamento di mura, comunque più lento 

rispetto ai monoscafi, noi dovevamo fare attenzione al 

profilo della vela che, con le stecche cazzate, tendeva a 

rimanere invertito, e correggerlo, liberare prima e regolare 

poi la rotazione dell’albero (operazione da effettuare sul 

tetto del cockpit) fino a fissarla con l’angolo appropriato, 

controllare le derive, regolare il bompresso portandolo 

prima al centro e poi sopravvento o sottovento a seconda 

dei casi, progressivamente regolare le scotte del code-0 

o del gennaker, regolare le scotte delle vele e modificarle 

seguendo l’accelerazione che ripartiva quasi sempre 

da velocità bassissime con poco vento per aumentare 

sensibilmente nel corso dei primi minuti: per evitare 

problemi ogni manovra andava pensata con cura e con 

scelte da mantenere per un congruo periodo di tempo. 

Altrimenti, la velocità media si sarebbe quasi azzerata con 

poco vento.
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PORTO CERVO
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NELLE BOCCHE DI BONIFACIO
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DI BOLINA VERSO LA FRANCIA

IN REGATA
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CONTROLLO DELLE REGOLAZIONI
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L’EQUIPAGGIO DI WHITE WHALES
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I rapporti di forza erano abbastanza chiari: tolti i maxi, le 

barche da regata “cattive” erano tutte molto più veloci di 

noi quando il vento era ridotto e consentiva velocità fino 

a 4/5 nodi; tra i 6 e gli 8/9 nodi il quadro era più livellato 

con le barche tra i 45 e i 50 piedi che avevano ancora un 

vantaggio relativo; oltre i 10 nodi – quindi con un vento 

reale mediamente sui 12/15 nodi - pochi (e molto grandi) 

riuscivano a tenere il nostro passo.

La nostra strategia, insieme con l’attenta messa a punto 

delle vele e delle regolazioni di una barca complicata come 

White Whales (MET) sembrava pagare e, in avvicinamento 

a Porto Cervo, ci ritroviamo decimi, ma con una muta di lupi 

famelici, almeno 8 barche, immediatamente alle nostre 

spalle. Davanti a noi solo i maxi (e due barche di 16/17 metri 

portate magistralmente), ma con un distacco relativamente 

basso: dopo oltre due giorni di navigazione, Ad Maiora, il 

trimarano gigante, era solo otto ore davanti a noi e da lì in 

poi guadagnerà molto poco.

Il passaggio del cancello di Porto Cervo è stato un 

po’ problematico: il vento rinforzato ci ha convinto ad 

ammainare il gennaker in vista del passaggio delle Bocche 

di Bonifacio con poco spazio e secche tra le isole oltre che 

moltissimo traffico di barche e traghetti. Inoltre abbiamo 

avuto proprio in quel passaggio problemi di manovra (molti i 

margini di miglioramento): 

il gennaker non si ammainava per la drizza bloccata (tra 

l’altro eravamo gli unici della flotta ad usare la calza, 

caratteristica tipica di “tranquilli crocieristi”). Insomma, 

un gran casino risolto con una soluzione efficace ma 

goffa proprio sotto gli occhi implacabili del drone 

dell’organizzazione che riprendeva le prime barche a 

transitare. Come se non bastasse, nella concitazione, ho 

perso una scarpa in mare e ho pregato - con gesti ridicoli 

- i gentilissimi ragazzi del gommone che ci seguiva di 

recuperarla: è stato un po’ buffo vedere il mezzo di uno dei 

circoli più eleganti del Mediterraneo (lo Yacht Club Costa 

Smeralda) con a bordo giovani “modelli” curatissimi, fotografi 

e addetti al drone impegnato a recuperare una vecchia 

scarpa mezza rosicchiata da un topo (almeno non abbiamo 

lasciato plastica in mare!).

Seconda parte e arrivo

Decisione delicata: il software consiglia la rotta a est della 

Corsica, mentre tutti stavano passando a Ovest. Cosa 

fare? Dopo grandi discussioni tra me e Lorenzo si decide 

di seguire i maxi (a ovest) con qualche aggiustamento 

considerando troppo rischiosa l’opzione Est, anche per via 

della scarsa affidabilità del modello meteo utilizzato dal 

software. Comunque sia, con sola randa e fiocco, passiamo 

a meraviglia le isole e le Bocche con un buon Grecale e una 

velocità sempre superiore ai 10 nodi avvicinandoci 
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IN  ARRIVO A MONTECARLO
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IN BANCHINA ALLO YACHT CLUB MONACO

alle barche davanti che si destreggiano come possono in un 

grande buco di vento che prende tutto l’Ovest della Corsica 

e distanziando le barche che seguono.

Rimane una scelta legata alla rotta da seguire: sotto la 

costa corsa o lontano a ovest? Scelta difficile, quelli davanti 

sono bloccati in entrambe le posizioni. Noi cerchiamo una 

via intermedia senza particolari vantaggi, ma anche senza 

perdere troppo. Forti temporali, ma in un solo caso con 

colpo di vento, oltretutto a favore.

Dopo una notte passata con poco vento e frequenti 

rotazioni, finalmente arriva il nord-est atteso e si avanza con 

una bolina secca dalla Corsica verso Monaco.

Onda formata e una ventina di nodi di vento, ma la barca 

va a meraviglia, tra i 10 e i 15 nodi di bolina, e finalmente 

possiamo far vedere la velocità di White Whales in 

condizioni solitamente considerate non adatte a un 

multiscafo: agguantiamo e superiamo in velocità pura i noni, 

un monoscafo di 50 piedi nuovissimo e portato da gente 

bravissima con un ex olimpionico di star al timone. Insomma, 

una goduria. La muta dei lupi che ci inseguiva a Porto Cervo 

si era invece impantanata e aveva ormai un buon distacco.

Infine un ultimo, esteso, buco di vento a poche miglia 

da Montecarlo, ma negoziamo bene il tutto e arriviamo 

felicemente noni assoluti e molto davanti al trimarano 

gigante in compensato. Il distacco con quest’ultimo è stato 

solo di poco più di 10 ore su 4 giorni di regata. Naturalmente, 

nonostante qualche alleggerimento, la nostra barca non era 

vuota: ci portavamo il nostro freezer, il frigorifero in acciaio 

inox, i due bagni con wc elettrici, il verricello dell’ancora, le 

otto cuccette, la cuscineria interna ed esterna, la cucina, tre 

lavelli, fuochi, forno e tutto quello che normalmente c’è in 

una comoda barca da crociera di 13 metri. 

L’arrivo a Montecarlo è difficile da descrivere. L’aurora, la 

leggera brezzolina che ci spingeva (ormai sicuri che le 

barche dietro di noi non ci avrebbero ripreso), le luci della 

costa ancora accese e la soddisfazione che montava hanno 

dato sensazioni forti, impresse nel ricordo di noi quattro con 

un piacere davvero grande e profondo che si confondeva 

lentamente con la stanchezza. Oltretutto, l’organizzazione 

prevedeva per i primi un’accoglienza bellissima con un 

gommone che si affiancava, si complimentava in modo non 

formale e offriva una bottiglia di spumante siciliano (il sapore 

era - o sembrava - eccezionale!!) per il brindisi di rito.

Infine ormeggio allo Yacht Club de Monaco: un po’ di lusso 

non guastava e ha dato grande piacere all’arrivo!!

Insomma, un cocktail di molti ingredienti per una esperienza 

davvero piacevole e divertente da consigliare a tanti.

Francesca, Lello, Lorenzo e Stefano: siamo stati bravi, la 

barca era ben preparata, ma anche un po’ di fortuna nelle 

scelte non ha certo rovinato la festa.

L’ARRIVO A MONTECARLO

ARRIVO A MONTECARLO BRINDANDO CON SPUMANTE SICILIANO
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“Gabriele, guarda un po’ questo video...è una Nutria, nel 

porto di Acciaroli?”.

Il messaggio su WhatsApp del mio amico Domenico, era 

accompagnato da un video girato con lo smartphone dal 

sindaco di Pollica che riprendeva una presunta Nutria 

che passeggiava sulla banchina del porto, tuffandosi 

ripetutamente tra le barche.

La Nutria, conosciuta  anche con il nome di “castorino”, 

è un roditore che da diversi anni ha invaso i fiumi di tutta 

Italia creando spesso notevoli problemi a causa della sua 

abitudine di scavare profonde tane sugli argini terrosi, 

innescando fenomeni di dissesto delle rive. Di origine 

sudamericana, la Nutria è stata portata in Europa per 

scopi commerciali, per ricavarne la pelliccia. Fuggita dagli 

allevamenti, ripetutamente e in diversi luoghi, si è presto 

diffusa, anche in Campania, dove è presente nei principali 

fiumi, compreso il Sele e il Tanagro.

La sua segnalazione nel porto di Acciaroli, sarebbe stata 

particolare; sia perché non era mai stata segnalata lungo le 

coste italiane, sia perché il porto è distante dai fiumi in cui 

questa specie è presente. 

Perciò, una volta ricevuto il messaggio, ho aperto il video 

con molta curiosità e immediatamente la presunta Nutria 

UNA LONTRA
MARINA

L’AMBIENTE

GABRIELE DE FILIPPO

L’avvistamento di un esemplare
nel porto di Acciaroli

si è dimostrata una scoperta ancora più interessante: tra le 

barche nuotava, saltellando ripetutamente sulla banchina, 

un bell’esemplare di Lontra.

La Lontra, negli anni ‘70 era quasi estinta in Italia, 

sopravviveva un’esigua popolazione nelle regioni 

meridionali, tra cui una sul fiume Sele. Le politiche di 

conservazione e l’istituzione di aree protette hanno 

permesso a questa specie di farne crescere le popolazioni 

ed espandersi sempre di più colonizzando tutti i fiumi, 

maggiori e minori, della provincia di Salerno e delle vicine 

Basilicata, Calabria, raggiungendo le Puglie attraverso i fiumi 

irpini dell’Ofanto e del Calore. L’incremento delle popolazioni 

ha fatto si che diventassero sempre più frequenti anche 

le osservazioni casuali da parte di pescatori, escursionisti, 

canoisti e di quanti frequentano i fiumi. Nell’Oasi di Persano 

è diventata tanto frequente che, ormai, gli appassionati 

di fotografia naturalistica si appostano nei capanni da 

birdwatching per riprenderla.

A causa dell’incremento del numero di lontre, negli 

ultimi anni, sono aumentati sempre di più gli investimenti 

accidentali lungo le strade, dovuti ai movimenti degli 

individui giovani che si allontanano dai luoghi di nascita per 

colonizzare nuove aree.

Diversi anni fa, un tesista che per i suoi studi seguiva le 

popolazioni di Lontra della Campania, trovò evidenti segni 

di presenza della specie in un corso d’acqua minore della 

Costiera Amalfitana, una zona dove non era mai stata 

segnalata e ben lontana dal fiume più vicino, il Sele.

Qualcuno mise in dubbio la veridicità dell’osservazione, 

ma in effetti la presenza di lontra era ben segnalata da un 

particolare inconfondibile: gli escrementi. Le lontre, come 

molti carnivori, sono animali territoriali e delimitano il loro 

territorio principalmente con gli escrementi, impregnati 

di sostanze chimiche, i feromoni, che vengono percepiti 

dalle altre lontre, suonando come un allarme: “guarda che 

questa è casa mia!”.  Anche i ricercatori riescono a trovare 

e riconoscere gli escrementi delle lontre con facilità, sia 

per la forma (sono pieni di ossa e scaglie di pesce) sia per 

l’inconfondibile odore di gamberetti...Mentre per riconoscere 

gli escrementi di altre specie gli zoologi ricorrono 

diffusamente all’analisi del DNA, per quelle di lontra basta 

uno sguardo e, in caso di dubbio, una sniffata!

In pratica, gli escrementi trovati dal tesista a Maiori erano 

inconfondibilmente quelli di una Lontra. Ma che ci faceva in 

costiera amalfitana un individuo di quella che all’epoca era 

una specie molto rara? E, in particolare, come ci era arrivata? 

Era mai possibile che dal Sele, fosse riuscita ad attraversare la 

piana fino a Salerno e da qui inerpicarsi tra le rupi della costiera 

fino a raggiungere i valloni di Maiori? Proposi subito la via che 

mi sembrava più semplice: doveva essere arrivata via mare. 

Infatti, sebbene in Italia non risultassero avvistamenti 

di lontre in mare, era pur vero che in Scozia, in Irlanda 

e Norvegia questa specie vive lungo le coste rocciose. 

L’ipotesi fu comunque scartata dalla maggior parte dei 

colleghi zoologi, bollata come fantasiosa, e la notizia rimase 

un mistero.

Negli anni successivi, in concomitanza con l’espansione 

delle popolazioni cilentane, furono segnalati più volte 

individui trovati morti lungo le spiagge; questi ritrovamenti 

venivano attribuiti ad animali deceduti nei fiumi e trascinati a 

mare dalle correnti. 

UN ESEMPLARE DI LONTRA



ACQUA MARINA | 39 38 | ACQUA MARINA

Un ritrovamento particolarmente strano avvenne il 25 giugno 

2005 a Capri; in questo caso la Lontra, ferita e in cattive 

condizioni, fu trovata ancora viva, cosa che escludeva che 

potesse essere stata trascinata dalla corrente del fiume (il 

più vicino era il Sele....). 

L’animale, purtroppo, morì poco dopo essere stato soccorso; 

nessuno mise in relazione, questo ritrovamento con lo 

strano caso di Maiori qualche anno prima...

Negli anni successivi, però, oltre ai ritrovamenti di animali 

morti, iniziarono ad aumentare anche le osservazioni di 

animali che nuotavano placidamente lungo la costa; le 

ultime, a dicembre 2017 una lontra fu avvistata alla foce 

del Rio Lavis a Montecorice; poi, nel marzo 2018, un nuovo 

avvistamento alla foce del Rio Macario a Marina di Pisciotta, 

questa volta ripresa con uno smartphone. Tutti animali 

visti in mare, ma sempre nei pressi della foce di un corso 

d’acqua, condizione non sufficiente a provare che essi 

effettivamente si muovessero lungo costa.

È solo l’avvistamento di Acciaroli che taglia la testa al toro: 

in questo caso la Lontra nuota nel porto, sale e scende 

dalla banchina, e tutto avviene lontano da qualunque corso 

d’acqua in cui ne sia nota la presenza. 

Per questo motivo il video del Sindaco di Pollica non è 

semplicemente una curiosità ma un eccezionale documento 

scientifico che avalla l’ipotesi che la Lontra in Italia si sposta 

da un fiume all’altro anche via mare, e attraverso questo 

ha raggiunto in passato (e potrà farlo ancora) la costiera 

amalfitana fino a Capri.

Pertanto, se dalla vostra barca vi capiterà di osservare uno 

strano animale nuotare lungo costa o al largo, non avrete 

incontrato una sirena pelosa ma un individuo di Lontra, 

probabilmente un giovane in cerca di nuovi territori da 

abitare, un po’ come facevano i principi greci che fondarono 

Cuma, Neapoli, Peastum o Elea...

LA LONTRA AVVISTATA SU UNA BANCHINA NEL PORTO DI ACCIAROLI

CUCCIOLO DI LONTRA
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IL S.I.S.T.E. 

GIULIO CIMMINO

Tenente di Vascello (CP) Comandante del porto 

e Capo del Circondario marittimo di Agropoli

LA LEGGE

Dopo lunghe attese, ad esito di una travagliata vicenda 

normativa, dal 1° settembre di quest’anno è finalmente 

entrato pienamente in azione il Sistema Telematico Centrale 

della Nautica da Diporto (c.d. SISTE). Già la legge di stabilità 

2013 (Legge n. 228/2012) aveva previsto l’informatizzazione 

dell’apparato giuridico amministrativo della nautica da 

diporto, ma il principale elemento di criticità all’epoca era 

rappresentata dalle problematiche connesse alla  modifica 

delle disposizioni di rango primario contenute nel Codice da 

diporto, necessaria al fine di adattare alle nuove disposizioni 

i contenuti del Codice medesimo. Tali intoppi tecnici 

comportavano l’abbandono del progetto ed il ritiro dello 

schema governativo di regolamento.

I lavori riprendevano nel settembre 2017, conducendo 

all’approvazione del testo definitivo della riforma emanato 

Lo Sportello telematico del Diportista

con il D.P.R. n. 152 in data 14/12/2018. Il progetto così 

licenziato si propone il superamento dell’attuale sistema 

di tenuta dei registri di iscrizione delle unità da diporto, 

gestiti ancora in formato cartaceo ed in modalità decentrata 

presso ciascuna Capitaneria di porto/Ufficio Circondariale 

marittimo, attraverso la loro completa informatizzazione e la 

devoluzione delle relative competenze ad un’unica Autorità 

centrale competente su tutto il territorio nazionale. 

La volontà di creare un archivio centrale, oltre agli intuibili 

motivi di ordine pratico (si pensi al risparmio di tempo per 

ottenere un estratto elettronico dei registri ovvero per 

eseguire delle ricerche anagrafiche), nasce da un’esigenza 

specifica che è quella di prevenire rischi di frodi a danno 

di privati e società di leasing da parte di rivenditori 

spregiudicati. 

Ricorderete tutti la vicenda “Rimini Yacht”, correva l’anno 

2010 ed un giovane imprenditore bolognese, di nome 

Giulio Lolli, escogitava una maxi truffa a danno di società 

di leasing sammarinesi ed italiane pensando bene di 

duplicare le certificazioni scafo e motore di circa 40 yachts, 

che venivano venduti almeno due volte ciascuno. In 

particolare il dealer (Rimini Yacht, nella persona del Lolli o 

di altri “collaboratori”) si avvaleva del concorso di alcune 

“teste di legno” che accettavano di intestare a proprio nome 

decine di finanziamenti, in qualità di utilizzatore, aventi ad 

oggetto unità navali già vendute ad ignari acquirenti, con la 

medesima modalità della locazione finanziaria. 

Ne scaturiva che una stessa imbarcazione da diporto veniva 

iscritta sia presso i registri Italiani sia presso il Registro per 

l’aviazione civile e la navigazione marittima della Repubblica 

di San Marino, ovvero anche due volte in Italia presso 

due uffici marittimi differenti. Così facendo l’imprenditore 

bolognese riusciva in pochi mesi ad incassare più di una 

volta il prezzo relativo alla vendita della medesima unità 

da diporto prima di prendere il largo (attualmente risulta 

essere latitante in Libia). Tale meccanismo truffaldino 

riusciva agevolmente anche a causa della mancata 

informatizzazione dei registri navali, che di fatto impediva di 

riconoscere in maniera automatica che lo stesso numero di 

scafo (c.d. Craft Identification Number) ed una data coppia 

di motori (le matricole) corrispondevano ad un’imbarcazione 

già iscritta. I danni cagionati dalle vendite alla “Totò e 

Peppino”, tutte puntualmente comprovate da atti notarili, 

si risolvevano in sede stragiudiziale, mediante un accordo 

economico tra gli istituti bancari truffati, ovvero dinnanzi al 

Giudice civile che, facendo tesoro dei principi pubblicistici 

che regolamentano le trascrizioni navali, si trovava a dover 

accertare  la proprietà del bene in capo a chi per primo ne 

avesse dato pubblicità (dichiarativa) mediante l’iscrizione nei 

pubblici registri.

Ritornando alla Riforma ed alla sua ratio ispiratrice, vediamo 

come un secondo motivo di riordino sia rappresentato 

dalla necessita di semplificare e razionalizzare le procedure 

di iscrizione, cancellazione e rilascio di documenti di 

navigazione delle unità da diporto attraverso l’istituzione 

degli Sportelli Telematici del Diportista (c.d. STED), collegati 

con una banca dati  centrale. 
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Il nuovo regolamento si compone di 14 articoli così 

strutturati: 

Istituzione del sistema telematico centrale della nautica da 

diporto (Articoli da 1 a 5)

Il SISTE viene istituito presso il Dipartimento per i Trasporti, la 

Navigazione, gli Affari Generali ed il Personale del Ministero 

delle Infrastrutture e dei Trasporti. I primi articoli ne svelano 

l’architettura interna, i cui elementi portanti sono: 

 - un Archivio Telematico Centrale delle unità da diporto 

(ATCN),  gestito dal Centro Elaborazione Dati (CED) del 

Ministero, contenente i dati tecnici e le informazioni 

giuridiche delle unità, nonché le informazioni inerenti ai 

controlli di sicurezza della navigazione effettuati sulle unità 

da diporto dalle diverse forze di polizia;

 - un Ufficio di Conservatoria Centrale delle unità da 

diporto (UCON), che ha il compito di curare i rapporti 

con il CED e con tutti gli altri soggetti abilitati a popolare 

l’archivio, nonché rilasciare i titoli abilitativi all’alimentazione 

dell’archivio stesso. In particolare, l’Ufficio di Conservatoria 

effettua iscrizioni, trascrizioni e annotazioni degli atti soggetti 

a pubblicità navale sulla base della documentazione inviata 

dagli STED; 

 - lo Sportello Telematico del Diportista (STED), quale mezzo 

informatico per l’scrizione e la cancellazione delle unità da 

diporto nella pertinente sezione del SISTE. Le operazione 

dello STED sono eseguite previa verifica della sussistenza di 

eventuali iscrizioni, trascrizioni e annotazioni (ivi compreso 

il fermo amministrativo) gravanti sull’unità da diporto. È 

previsto che lo sportello provveda – tra gli altri (v. nota 

1) – al rilascio/duplicato della licenza di navigazione ed 

all’aggiornamento di essa mediante emissione di tagliandi, 

al rilascio del certificato di sicurezza, del certificato di 

idoneità, dell’autorizzazione alla navigazione temporanea ed 

al rilascio di licenze provvisorie. 

Inoltre, l’art. 5 del Regolamento precisa che lo sportello 

è attivato, mediante collegamento telematico con il CED, 

presso le Capitanerie di porto e gli Uffici circondariali 

marittimi, gli uffici di motorizzazione civile, i raccomandatari 

marittimi e gli studi di consulenza autorizzati ai sensi della 

Legge n. 264/1991. (v. nota 2)

Norme sul funzionamento del sistema (Articoli da 6 a 11)

Le istanze formulate agli STED, oltre ad essere corredate 

dalle attestazioni di avvenuto pagamento delle pertinenti 

imposte, dovranno necessariamente contenere il modello 

di Dichiarazione di costruzione o di importazione (DCI) nel 

caso si richieda il rilascio della licenza di navigazione  (v. 

nota 3) (o dei tagliandi di aggiornamento), dell’autorizzazione 

alla navigazione temporanea, della licenza di navigazione 

provvisoria. 

La DCI viene rilasciata su modello approvato (ai sensi  del 

Decreto Direttoriale in data 19/06/2019 – 19A4700) dalle 

associazioni dei costruttori, importatori e distributori di 

unità da diporto maggiormente rappresentative sul piano 

nazionale (attualmente: l’UCINA Confindustria Nautica), 

che vengono accreditate secondo la procedura descritta nel 

Decreto Direttoriale n. 104 in data 19/06/2019 – 19A4701. 

Lo STED trasferisce quindi la richiesta al CED, unitamente 

alla documentazione ricevuta in formato elettronico, ed il 

CED gli attribuisce automaticamente un numero progressivo. 

Questi, una volta verificata la congruenza dei dati ricevuti con 

quelli presenti nell’ATCN, aggiorna l’Archivio ed autorizza lo 

Sportello alla stampa del documento di navigazione richiesto 

assegnando l’eventuale numero di iscrizione. 

Si prevede, inoltre, che in caso venga accertata 

l’irregolarità dell’iscrizione, anche successivamente al suo 

perfezionamento, l’UCON ne dispone la cancellazione 

con provvedimento motivato. Al fine dell’irrogazione 

delle sanzioni del caso, anche nei confronti degli studi 

di consulenza e dei raccomandatari in funzione di STED, 

l’UCON segnala all’Autorità competente le irregolarità 

accertate. Nelle intenzioni del Legislatore, tale impianto 

informatico dovrebbe anche prevenire fenomeni di abusivo 

esercizio dell’attività di consulenza per la circolazione dei 

mezzi di trasporto.

Modifiche normative di coordinamento, disposizioni 

finanziarie e norme transitorie e finali (Articoli da 12 a 14). 

L’obbligo di produrre allo STED la “Dichiarazione di 

costruzione o di importazione”, per ottenere il rilascio 

dei citati documenti di navigazione (supra) è scattato 

il 1° Settembre 2019. Nelle intenzioni del Legislatore 

l’introduzione di tale onere documentale dovrebbe 

contribuire a scongiurare il pericolo di frodi come quella 

architettata dal titolare della Soc. Rimini Yacht. L’attuazione 

di tale previsione postula l’obbligo per produttori, importatori 

o loro mandatari autorizzati di unità da diporto superiori a 

2,5 metri di comunicare i dati tecnici delle unità da diporto 

alle associazioni di costruttori, importatori e distributori 

maggiormente rappresentative sul piano nazionale. In 

estrema sintesi con il nuovo registro telematico i costruttori/

venditori saranno tenuti a comunicare alle citate associazioni 

il codice scafo delle unità costruite/importate, e tale codice 

verrà inserito nella pertinente “sezione dati” del SISTE. Da 

qui l’operatore STED, all’atto dell’iscrizione, potrà selezionare 

il numero di scafo riferito a quella specifica imbarcazione 

(precedentemente comunicato dal costruttore ed inserito 

nell’ATCN dall’associazione di categoria accreditata) senza 

possibilità di creare una “doppia identità” assegnandovi 

successivamente un’altra sigla di iscrizione. Infatti, appena 

completato il processo di iscrizione, il numero di scafo verrà 

cancellato da quelli disponibili nel menu a tendina della 

predetta “Sezione dati”.

Per la totale dematerializzazione dei registri bisognerà 

attendere il 1° gennaio 2021, quando tutte le unità  da diporto 

saranno inserite nell’archivio telematico, ma la rotta verso un 

futuro più telematico sembra ormai chiaramente delineata.

Resta fermo che chi vorrà continuare a navigare sui fogli 

ingialliti dei quasi centenari registri navali potrà recarsi 

presso le Autorità marittime, che rimangono le tenutarie del 

dato cartaceo finché scarto d’archivio non li separi! 

Note

 1. L’elenco completo dei procedimenti amministrativi che possono 

essere istruiti dagli STED è contenuto all’art. 5, comma 2, del DPR 

152/2018.

 2. Attualmente sono attivi in qualità di STED: le Capitanerie di 

porto, gli Uffici circondariali marittimi egli Uffici provinciali della 

motorizzazione. I raccomandatari e gli uffici di consulenza che 

intendono attivare uno STED presso la propria sede devono 

presentare apposita richiesta all’Ufficio provinciale motorizzazione 

competente per territorio. 

3. Nelle more del completamento delle procedure di consegna 

agli STED del nuovo modello di Licenza di Navigazione da parte 

dell’Istituto poligrafico dello Stato viene rilascia un modulo 

provvisorio.
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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
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MERCATORE 
E PETERS

MASSIMO VICINANZA

LA NAVIGAZIONE

Nel 1973 lo storico e cartografo tedesco Arno Peters 

propose una nuova carta del Mondo desinata a sostituire 

la classica raffigurazione mercatoriana che era, ed è, 

abitualmente usata nei luoghi pubblici e privati, nei testi 

scolastici, negli atlanti geografici. Insomma, ovunque. Ma 

cos’è che non andava per Peters in quella che tutti noi 

conosciamo col nome di “Carta di Mercatore”? 

L’accusa di Peters era molto seria: la carta del geografo 

fiammingo Gerhard Kremer peccava di “eurocentrismo”, era 

volutamente sbilanciata in favore dell’Occidente e delle 

nazioni dell’emisfero boreale e disegnata per sottolineare 

anche “otticamente” l’egemonia imperialista del “Nord” sui 

paesi più poveri della Terra, che si trovano quasi tutti a sud 

Due proiezioni a confronto

dell’equatore. In poche parole, la sua proiezione era un 

vero e proprio inno al colonialismo, utile solo a ricordare 

la supremazia economica dell’occidente industrializzato. 

La sua nuova carta del mondo, invece, avrebbe restituito a 

ciascuna nazione la reale dimensione territoriale e avrebbe 

reso giustizia alle zone e ai popoli meno fortunati.

In effetti, un planisfero realizzato con una proiezione di 

Mercatore ha delle deformazioni molto evidenti, soprattutto 

alle alte latitudini: la Scandinavia appare più grande 

dell’India, il Nord America è più esteso del continente 

africano, il Sudamerica è più piccolo dell’Europa.  E non fa 

meraviglia che una simile raffigurazione possa essere stata 

sfruttata, nei secoli, dai vari potenti di turno. 

Ma senza entrare nella polemica politica sollevata da Peters 

e della quale, peraltro, condivido più aspetti, da marinaio 

non posso non difendere il Mercatore, che con il suo lavoro 

ha permesso all’uomo moderno di poter navigare in tutti 

i mari del mondo con maggiore facilità. E voglio farlo 

con questa brevissima nota sulla cartografia utilizzata in 

navigazione. 

Innanzitutto va premesso che una sfera o un’ellisse non 

sono sviluppabili su un piano in maniera fedele. Perciò, 

quando si costruisce una rappresentazione piana del 

nostro pianeta, o anche solo di una sua parte di esso, ci 

saranno inevitabilmente degli errori come l’alterazione e la 

deformazione di angoli, di distanze e di superfici. Sarà solo 

la destinazione d’uso della carta a stabilire quali saranno le 

distorsioni da introdurre, o da tollerare, e quali le proprietà 

conservare, fra conformità (angoli uguali), equidistanza 

(distanze uguali) o equivalenza (aree uguali).

La maggior parte delle carte geografiche è realizzata 

con un metodo di proiezione prospettica oppure con 

un metodo di sviluppo. Nel primo caso, il foglio su cui 

si disegnerà l’area geografica scelta è tangente alla 

superficie da rappresentare, mentre il punto di vista (quello 

dell’osservatore/disegnatore) può trovarsi al centro della 

terra, all’opposto della zona da raffigurare oppure all’infinito. 

In cartografia nautica un esempio di proiezione prospettica 

è la carta gnomonica, che non è isogona, cioè non conserva 

gli angoli, ma ha la caratteristica di rettificare i circoli massimi 

come l’equatore e i meridiani e perciò viene utilizzata 

nella navigazione ortodromica. La proiezione gnomonica 

si usa anche per disegnare i piani nautici con cui vengono 

raffigurati porti, passaggi in acque ristrette, rade o zone di 

ancoraggio. In questi casi, poiché la zona da rappresentare 

è molto ristretta, l’errore angolare non è apprezzabile e la 

carta è ritenuta isogona. 

Le proiezioni a sviluppo, invece, si ottengono avvolgendo il 

globo terrestre in un foglio cilindrico o conico su cui viene 

proiettata l’area da raffigurare. La rappresentazione grafica 

si ottiene sviluppando poi il foglio in un piano cartesiano. 

La “Carta di Mercatore” è una “proiezione cilindrica centrale 

equatoriale modificata”: il foglio che avvolge la Terra è un 

cilindro con l’asse parallelo all’asse di rotazione, tangente 

all’equatore e con il punto di vista al centro della terra. 

Proiezione cilindrica centrale e suo sviluppo nel piano
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Lo sviluppo nel piano restituisce quindi un reticolo di linee 

ortogonali fra loro che rappresenta i meridiani e i paralleli. 

I meridiani sono equidistanti e la distanza fra loro dipende 

dal modulo della carta che è arbitrario. Mentre i paralleli 

si allontanano sempre di più e la distanza che li separa 

aumenta all’aumentare della latitudine. Con questo tipo 

di proiezione le regioni polari non sono rappresentabili 

perché esterne al cilindro. Purtroppo la semplice proiezione 

cilindrica centrale non si può utilizzare per la navigazione 

perché non è totalmente conforme, e per conservare 

gli angoli Mercatore ha apportato alla sua carta delle 

modifiche matematiche. Con l’isogonia c’è finalmente la 

possibilità di tracciare con una semplice linea retta un percorso 

lossodromico, cioè la rotta da seguire per raggiungere il punto 

di destinazione senza mai cambiare l’angolo rispetto al Nord.

La carta di Mercatore, che accompagna i marinai da circa 

cinque secoli, è una proiezione tangente all’equatore e 

raffigura i due emisferi secondo le stesse leggi matematiche. 

La preponderanza di alcune zone rispetto ad altre è 

dovuta alla non equivalenza che affligge questo tipo 

di proiezione e al fatto che la maggior parte delle terre 

emerse si trova soprattutto nell’emisfero boreale. E 

perciò, il fatto che l’equatore sia posto più basso rispetto 

al centro della carta, è solo per poter rappresentare le 

zone abitate nell’emisfero nord che si trovano a latitudini 

più elevate di quelle reciproche australi. Ad esempio 

la latitudine di Città del Capo è 33° 55’ S e quella di 

Tunisi è 36° 48’ N, e la proporzione fra le due aree è la 

stessa, ma al di sopra dei 36° N ci sono l’Europa, gli Stati 

Uniti, il Canada, la Russia, la Cina, mentre al d sotto dei 

34° S troviamo solo la Nuova Zelanda, la Patagonia e 

l’Antartide.

Insomma, Arno Peters aveva un suo punto di vista 

politico ed ha svolto bene il suo lavoro di storico. Ma 

chissà come avrebbe affrontato l’argomento se fosse 

stato un marinaio.      

©
 M

as
sim

o 
V

ic
in

an
za

CARTA GNOMONICA UTILIZZATA PER NAVIGAZIONI ORTODROMICHE

UNA PROIEZIONE DI MERCATORE REALIZZATA NEL 1880 

PLANISFERO OTTENUTO CON LA PROIEZIONE DI PETERS
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GROPPO IN 
ARRIVO!

CARMINE MALITO REBECCO

IL METEO

Siamo alle porte dell’autunno e, sebbene fino a metà 

settembre il tempo sia stato clemente con chi coltiva la 

passione dell’andar per mare, stiamo per entrare in una 

stagione in cui l’instabilità del clima mediterraneo sarà 

una caratteristica distintiva. Uno dei fattori principali 

che generano perturbazioni in questo periodo dell’anno 

è dato dall’elevata temperatura del mare che, insieme 

alla transizione in quota di aria fredda proveniente 

dalle latitudini polari, rappresenta il propellente 

ideale per la generazione di fenomeni atmosferici 

potenzialmente violenti. In particolare quest’anno, a 

seguito del grande caldo registrato nei mesi di luglio ed 

agosto, il calore specifico assorbito dal mare nostrum 

La velocità di cambiamento delle 
condizioni meteo-marine

potrebbe registrare valori superiori alla media. In sintesi 

potremmo doverci preparare a qualche giornata con 

fenomeni particolarmente veloci (dal punto di vista 

dello spostamento) ed intensi (dal punto di vista delle 

precipitazioni e delle raffiche di vento). In questa sede 

non mi soffermo nuovamente nella descrizione della 

meccanica delle cellule temporalesche, vi rammento 

comunque il sito web fenomenitemporaleschi.it che 

spiega in maniera chiara e approfondita la materia in 

oggetto. Vi propongo quindi di analizzare due video che 

ho trovato in rete e che mostrano in maniera efficace 

la velocità e l’intensità di fenomeni temporaleschi 

che potrebbero verificarsi nelle prossime settimane. 

Sono entrambi ripresi da telecamere a bordo di 

imbarcazioni in regata e mostrano le conseguenze 

di un groppo abbinato a precipitazioni. E’ opportuno 

chiarire subito cos’è un groppo. Spesso nel linguaggio 

comune tendiamo ad associare questo termine ad una 

formazione nuvolosa, magari con precipitazioni, mentre 

in realtà tecnicamente si tratta di un rinforzo del vento 

che ha una durata temporale superiore al minuto. Al di 

sotto di tale arco temporale si parla di raffiche.

 I groppi che andremo ad osservare sono generati 

da fronti di raffica (gust front nella terminologia 

internazionale) generati da formazioni nuvolose 

caratterizzate da precipitazioni. Siamo quindi davanti 

al temporale in una fase in cui il vento, dapprima di 

intensità trascurabile, aumenta fino a velocità estreme. 

Nel primo video (Lago di Ginevra) si stima una intensità 

pari a 60 sulle raffiche https://youtu.be/xHMEzjHo7Mc

In questa sequenza notiamo in particolare la formazione 

estesa al di sopra delle imbarcazioni che possiamo 

identificare con il termine di whale’s mouth, ovvero nube 

“a bocca di balena” la quale a sua volta è collegata, 

nell’ambito dello stesso sistema temporalesco, alla 

wall cloud (nube a muro). Al di sotto di quest’ultima 

si verificano intense precipitazioni, le cui correnti 

discensionali generano il sopra citato fronte delle 

raffiche. Si nota infatti che il rinforzo del vento è 

accompagnato  dalle precipitazioni. E’ impressionante 

osservare come nel giro di circa quattro minuti 

la situazione, inizialmente sotto controllo, cambi 

radicalmente diventando estrema per la navigazione. 

E’ utile inoltre osservare che minore è la distanza dalla 

wall cloud, maggiore è l’intensità del vento. Per arrivare 

a tali forze è necessario che la nube sia particolarmente 

sviluppata in verticale. Maggiore sarà l’altezza da cui 

l’aria raffreddatasi precipita, più devastante sarà il 

gust front. Il video si interrompe con il disalberamento 

che per fortuna avviene senza conseguenze per 

l’equipaggio. Sarebbe stato interessante poter 

osservare gli effetti al di sotto della nube, al cui interno 

probabilmente si sono registrati un aumento delle 

precipitazioni con una diminuzione (non siamo più 

davanti ma al di sotto del sistema) del vento. 

Nel secondo video (Finlandia) troviamo una situazione 

simile; https://youtu.be/g7z89lF2z7c

Purtroppo non si riesce a vedere in maniera completa il 

sistema temporalesco, da quanto possiamo osservare 

però è probabile che abbia avuto una conformazione 

simile a quella realizzatasi durante la Bol d’or Mirabaud 

2019. Anche in questo caso, sono sufficienti circa 

quattro minuti a far precipitare la situazione. Peccato 

che in entrambi i video non si riesca a determinare 

con precisione la distanza dal sistema in fase iniziale. 

Tuttavia, facendo una stima molto approssimativa con le 

immagini del primo video, è probabile che il fenomeno 

temporalesco si sia mosso sulla propria direttrice ad una 

velocità di circa 22-23 nodi. Questo ci fa comprendere 

che in simili condizioni è ben difficile “togliersi di mezzo”. 

Oltretutto stiamo ragionando di conformazioni molto 

estese. L’unico modo per limitare i danni è ovviamente 

prepararsi adeguatamente e nel minor tempo possibile, 

come ad esempio levare le vele ed assicurare il carico 

sottocoperta. Altrettanto ovviamente: questa è pura 

teoria, soprattutto se si è in regata. Un compromesso di 

difficile soluzione. 

Ultima notazione che occorre fare riguardo ai due 

video è che si tratta di fenomeni che si sono verificati 

durante il periodo estivo (giugno) ma che sono dovuti 

principalmente al riscaldamento fuori norma dello 

specchio d’acqua considerato e che ha avuto modo di 

scontrarsi con delle correnti fredde in quota. Ritorniamo 

quindi alla situazione descritta all’inizio dell’articolo, 

specifica del periodo autunnale, con la quale speriamo 

davvero di non doverci confrontare nelle prossime 

attività della nostra Sezione. 
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LA FOTOGRAFIA

di eugenio la brocca

UNA INSTALLAZIONE “MANGIA-RIFIUTI” REALIZZATA SULLA SPIAGGIA DI PIOPPI DAL COLLETTIVO REFUSE FACTORY
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