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In questo mese di settembre ci sono stati due avvenimenti degni di nota. 

Il primo è il 62° Salone nautico di Genova che si è concluso con dati molto 

incoraggianti per il diporto. Si è registrato un incremento economico 

generale del settore pari al 31,1%, un fatturato di 6,1 miliardi di euro e una 

crescita lavorativa del 9,7%,. Il Salone è stato visitato da oltre 100.000 

persone, sono state fatte 4.463 prove a mare e sono stati stipulati molti 

contratti di vendita. Da notare, tuttavia, la totale mancanza di natanti a vela e il 

mercato è parso molto più orientato agli yacht di lusso. 

L’altro evento, quasi in antitesi a quello di Genova, è la Golden Globe Race, 

una regata intorno al mondo che si svolge ogni quattro anni su barche fra i 

32 e i 38 piedi costruite in serie prima del 1988. La regata è in solitaria, senza 

assistenza, senza scali e con nessun tipo di tecnologia a bordo. I sedici 

skipper partecipanti sono partiti da Les Sables-d’Olonne e il loro rientro è 

previsto per la metà di giugno 2023. A loro va il nostro In bocca al lupo.

“...Non è sufficiente 
fare e fare molto 

bene: occorre anche 
farlo sapere...”
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di Gabriele De Filippo
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Questa fu la frase che pronunciai due anni fa quando Flemming, 

mio marito, mi disse che forse avremmo dovuto aspettare un altro 

anno ancora prima che il nostro progetto di possedere una barca a 

vela smettesse di essere un sogno per tramutarsi in realtà. 

Non aveva torto, era scoppiata la pandemia, non avevamo ancora 

una patente nautica, non ci era chiaro quali dovessero essere 

le dimensioni della barca, non avevamo ancora un’idea definita 

delle nostre esigenze nautiche e quindi non sapevamo neanche 

se le nostre risorse avessero potuto essere sufficienti a sostenere 

il nostro confuso proposito.

Questa però fu la frase “Promettimi che faremo insieme il 

possibile e l’impossibile per farlo entro l’estate 2022”

Ovviamente riesco a scriverne perché in effetti abbiamo fatto ciò 

che a posteriori riesco facilmente a definire come “l’impossibile”.

IL POSSIBILE 
E L’IMPOSSIBILE

IL VIAGGIO

Da La Ciotat ad Agropoli
con la nuova barca a vela

MONICA FIORE
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L’esame pratico, che nel caso della RYA dura cinque giorni, 

è stato un altro dilemma. Non volevamo andare nel Regno 

Unito a sostenerlo, per meglio dire, soprattutto io non volevo 

andare nel Regno Unito, sono cresciuta in sud Italia, sono 

viziata dal clima fantastico di cui qui godiamo tutti, per cui 

l’idea di trascorrere cinque giorni di navigazione nelle fredde 

brume del nord non mi sorrideva affatto. Ci siamo così rivolti 

ad una scuola accreditata RYA con sede a Gibilterra.

Dopo aver superato la parte teorica dell’esame abbiamo 

esplorato il mercato. Lo scorso inverno, da Stoccarda 

siamo stati ad Olbia a vedere un’Etap 21, in Olanda per 

un’Etap 26, all’isola d’Elba per un Etap 24 ed alla fine a 

La Ciotat per vedere l’Etap 28s che abbiamo acquistato. 

Eravamo già provati dai continui spostamenti e sapevamo 

che era solo l’inizio.

La nostra patente nautica non sarebbe stata valida se la 

barca avesse avuto una bandiera italiana, come residenti 

in Germania avremmo potuto conservare la bandiera 

francese, ma presto ci siamo resi conto che la scelta 

migliore era quella di avere una bandiera danese. Quando 

finalmente abbiamo acquistato la barca, Preben, il papà 

velista di Flemming, ce ne ha regalata orgogliosamente 

una grandissima perché le codine, ci ha detto, avrebbero 

dovuto sfiorare l’acqua.

Servono dei dati per comprendere cosa intendo. In primo 

luogo, noi siamo una coppia italo-danese, ci siamo conosciuti 

a Columbus OH, USA quando eravamo all’università, siamo 

residenti in Germania dal 2007, ma la lingua che parliamo 

in casa è rimasta l’inglese. Ci sembrava quindi che, se 

avessimo voluto lavorare insieme, la scelta della lingua 

di studio per l’esame fosse obbligata, pur conoscendo 

un po’ il tedesco, io in special modo, non me la sentivo di 

affrontare lo studio per il conseguimento della patente in 

questa lingua che, personalmente e molto sommessamente, 

ritengo oggettivamente ostica. Flemming allo stesso 

modo non avrebbe potuto studiare in italiano, né io in 

danese. Abbiamo fatto quindi una breve ricerca sul dove 

e come fare un corso in inglese in Germania e ci siamo 

immediatamente resi conto che non sarebbe stato possibile 

perché i tedeschi sono molto orgogliosi dei loro percorsi 

formativi e sono anche, oserei dire, naturalmente diffidenti 

dei percorsi altrui. Ci siamo quindi orientati su un corso di 

formazione a distanza di una scuola inglese. L’insorgere 

della pandemia è stato un fattore che paradossalmente e 

limitatamente al caso specifico, ci ha soccorso. Entrambi 

eravamo in casa ed abbiamo quindi trascorso molti 

pomeriggi a memorizzare segnali, simboli cartografici, 

regolamenti e a fare grandi esercizi di carteggio.

IN NAVIGAZIONE VERSO PORQUEROLLES
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Per completare il quadro dei viaggi necessari alla realizzazione 

dell’impossibile, devo aggiungere al viaggio in macchina a 

febbraio per l’acquisto, due ulteriori viaggi a La Ciotat uno in 

aereo a marzo per vedere la carena ed aiutare Christian, l’ex 

proprietario, a passare una sola mano di antivegetativa, ed 

un ulteriore viaggio in macchina di mille chilometri a maggio 

da Stoccarda a La Ciotat, effettuato da sola con la potente 

Polo, per trasportare ciò di cui avremmo avuto bisogno e che 

non era possibile portare in aereo quando saremmo andati 

insieme per cominciare la navigazione verso Agropoli. Durante 

quest’ultima permanenza di una settimana a La Ciotat ho 

pulito la barca che era in condizioni igieniche disastrose ed ho 

sistemato il nostro equipaggiamento personale, imbarcando 

anche ciò che avevamo comprato e inviato a Christian: il 

tender, il suo motore, la zattera, le pentole ecc. ecc. ecc. Poi, 

grazie al fatto che avevo la mia macchina, mi è stato possibile 

fare cambusa a lunga scadenza, imbarcare l’acqua da bere, 

acquistare i fuochi di segnalazione, sbarcato ben sei estintori 

scaduti e acquistato un estintore nuovo. Il tutto mentre la 

barca era ormeggiata di prua!

Da La Ciotat è stato poi necessario venire, con la fida Polo 

ad Agropoli, altri milleduecento chilometri circa. Qui ho 

finalmente potuto incontrare di persona il mio preziosissimo, 

insostituibile, incoraggiante, competente, disponibile e 

paziente mentore Antonio. Vi assicuro che questa scarica di 

aggettivi sono il prodotto del più schietto amore della verità 

e della riconoscenza e stima profonda che nutro nei suoi 

confronti, tutta questa avventura non sarebbe giunta a felice 

conclusione senza il suo aiuto. Mi ha seguito nei passaggi della 

contrattazione per l’acquisto, ha offerto consigli pratici utilissimi: 

dal portolano da acquistare, al plotter cartografico, dagli articoli 

specializzati per la scelta della bandiera, alle considerazioni 

su quale barca acquistare. Oltre a tutto ciò, è stato in grado 

di comunicarmi con enorme grazia e squisita eleganza la 

sensazione di appartenenza ad un gruppo, la mia entrata in un 

mondo nel quale non avrei mai immaginato di poter entrare a 

far parte. Durante questo mio soggiorno, ad Agropoli ho avuto 

anche la possibilità di conoscere personalmente Antonio e 

di avanzare richiesta di iscrizione alla Lega Navale, sentivo il 

bisogno di un luogo, di un’associazione, di una comunità velica 

di riferimento che potesse aiutarmi nella formazione della 

mia identità di neo-velista.  Sono rimasta ad Agropoli solo una 

settimana al termine della quale ho parcheggiato l’auto davanti 

casa, ho preso un treno per Napoli, un aereo per Stoccarda e 

sono tornata a casa da Flemming per gli ultimi preparativi per 

andare a La Ciotat e per cominciare il 12 giugno il nostro “primo 

viaggio su Prima” di cui conoscevamo pressoché nulla.

La barca senza nome

Come vi dicevo, l’11 giugno abbiamo preso un volo per 

Marsiglia, Christian ci è venuto a prendere all’aeroporto e ci 

ha lasciato al porto di La Ciotat. Il mattino seguente, adesso 

non avevamo macchina, mentre Flemming riparava piccole 

cose, rimuoveva il nome “Frenica” dalla poppa e istallava alla 

meno peggio il plotter cartografico, pur essendo domenica 

e pur non essendo certa di trovare negozi aperti in un raggio 

compatibile con le mie gambe, io con un carrellino sono 

andata a fare cambusa di cose deperibili e necessarie alle 

esigenze nutrizionali di noi umani. 
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LA GRANDE CALANQUE A BORMES-LES-MIMOSAS 

L’ISOLA DI CERBOLI AL CREPUSCOLO
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Eravamo pronti a mollare gli ormeggi.

Per molti di voi questa operazione è una semplice routine, 

per noi è stata la cosa più impegnativa di tutto il nostro 

viaggio. La barca aveva un posto sottodimensionato alla 

sua lunghezza e ciò costituiva una delle ragioni che ne 

hanno determinato la vendita. Il proprietario ci aveva anche 

offerto di spostarla personalmente in un ormeggio più 

agevole, ma noi, non essendo sicuri di finire entro il 12 i nostri 

preparativi e temendo problemi con la Capitaneria nel caso 

ci fosse stato necessario un altro giorno, abbiamo rifiutato la 

ragionevolissima offerta di Christian. Per rendere più chiara la 

difficoltà che ci accingevamo ad affrontare bisogna dire che 

la parte più consistente della nostra formazione di pratica 

velica si è svolta al Centro Velico Caprera dove le barche 

sono semplicemente prive di motore e a parte un breve 

corso della American Sailing Association ed alla recente 

pratica accumulata durante il nostro esame pratico 

a Gibilterra, di motore non ne sapevamo molto. Non 

ricordavo o non conoscevo l’utilizzo del pulsante grigio 

al centro della leva dell’acceleratore e dato che ero stata 

tacitamente eletta ad avere l’onore dell’inizio di tutto, ho 

deciso estemporaneamente che il fantomatico pulsante 

dovesse essere uno speciale strumento per facilitare 

la trasmissione nei passaggi tra marcia avanti e retro, in 

pratica una specie di frizione. 

A voi esperti velisti, con un normale bagaglio di competenze 

in materia di funzionamento di un motore nautico, senz’altro 

non sfugge la mole dei problemi che scaturirono da questa 

sventurata deduzione iniziale prodotta dalla mia perversa 

immaginazione. Eravamo ormeggiati di prua, avrei voluto 

fare una breve retro piegando verso sinistra, Flemming era 

pronto con mezzo marinaio e parabordo sferico per evitare i 

più che possibili contatti, ma mollati gli ormeggi ed inserita 

la retro con l’ausilio del maledetto pulsante, non succedeva 

nulla. Rimisi il folle e provai di nuovo, nulla, aumentai i 

giri del motore, nulla. Provai la marcia avanti, nulla. Ero 

sudatissima, agitatissima, più che frustrata, preoccupata 

dalla mia incapacità e dalle possibili avarie di cui potevo 

non essere a conoscenza, in breve gettai la spugna e chiesi 

a Flemming di provarci lui. Effettuammo un veloce scambio 

di postazioni e di ruoli, ora ero io con il mezzo marinaio e 

il parabordi sferico, non sono sicura di cosa accadde di 

preciso, ma l’elica cominciò a girare, purtroppo però, reduci 

dal mancato funzionamento iniziale il numero di giri utilizzato 

era elevatissimo, abbiamo cominciato ad andare in avanti e 

dietro con il vento che ci spingeva lateralmente sulle eliche 

di due potenti fuoribordo ormeggiati di prua alla nostra 

sinistra vicino a quello che era stato il nostro ormeggio. Io 

facevo di tutto con il parabordo jolly saltando da prua a 

poppa sulla nostra sinistra. 

Flemming che è una persona veramente calmissima 

era stravolto, ma chi lo era ancora di più erano i poveri 

francesi che erano oramai preoccupatissimi perché si 

erano resi conto del problema e che ora erano più che 

mai allertati non solo dalle nostre creative evoluzioni, 

ma anche per il rumore del motore ad elevatissimi giri 

in acque ristrettissime. Siamo riusciti a schivare per 

un pelo la prua della barca ormeggiata alla nostra 

dritta, e finalmente ad uscire dal porto di La Ciotat, ma 

in questo ultimo sforzo ci abbiamo rimesso il mezzo 

marinaio che più tardi riacquistammo sull’isola principale 

dell’arcipelago delle Porquerolles. La nostra prima tappa 

era l’isola di Les Embiez, siamo partiti alle 16:00. 

Questa dista solo dieci miglia da La Ciotat, per percorrerle 

abbiamo impiegato circa tre ore, non c’era vento ed 

abbiamo utilizzato solo il motore. Quando ci siamo trovati 

in un tratto di mare privo di traffico ci siamo fermati per 

quello che sul nostro “Sailing Logbook” è segnato come 

esercizi col motore. In pratica abbiamo messo a folle, 

abbiamo atteso che terminasse l’abbrivio e abbiamo 

inserito a varie riprese marcia avanti e retro osservando i 

comportamenti della barca, abbiamo visto come reagiva 

in retro, abbiamo fatto varie evoluzioni e poi abbiamo 

concluso che l’elica reagiva se si ingranava la marcia 

avanti o la retro senza esitazioni, con un movimento deciso 

e, soprattutto per me, senza premere il pulsante grigio! 
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Siamo arrivati alle 19:00 ed abbiamo fatto la nostra prima 

esperienza di ormeggio in un porto tranquillo con un posto 

barca ampissimo, abbiamo contattato per la prima volta una 

Capitaneria francese in francese, fatto ciò che ci dicevano di 

fare e che da lì a poco sarebbe divenuto una consuetudine.

Da Les Embiez siamo partiti il giorno successivo con 

destinazione Ile de Porquerolles. Bisogna programmare bene 

l’uscita dal porto di Les Embiez perché c’è un traghetto che 

la collega alla terra ferma ogni venti minuti circa e l’entrata 

e l’uscita avviene utilizzando un canale di navigazione molto 

ben segnalato, ma anche molto stretto che non consente alle 

imbarcazioni da diporto di percorrerlo quando il traghetto 

è in entrata e in uscita. Abbiamo fatto inizialmente una rotta 

nord-ovest per evitare gli isolotti e gli scogli affioranti per poi 

fare rotta su l’Ile di Porquerolles. Il vento che avevamo era un 

ovest-nord-ovest che ci ha consentito di alzare il gennaker, 

la navigazione era piacevole, le barche a vela numerose e 

siamo arrivati a Porquerolles alle 16.17. Per la prima volta 

abbiamo fatto carburante e da li abbiamo cominciato a 

chiedere dove avremmo potuto trascorrere la notte. L’ufficio 

della Capitaneria era già chiuso per cui abbiamo chiesto un 

po’ in giro. Una prima persona interpellata ci ha detto che 

saremmo dovuti andare al pontile 7 e che li non avremmo 

avuto acqua ed elettricità. Mentre Flemming mi aspettava 

in barca alla stazione del carburante, io perlustravo un po’ 

il porto per individuare il pontile 7. Ho visto una barca non 

troppo ben tenuta con una tenda che la copriva quasi 

interamente, dalla barca sentivo parlare così ho chiesto di 

nuovo e mi è stato risposto che potevo tranquillamente 

andare al pontile principale, ovunque avessi trovato posto, 

ci sarebbe stata la colonnina per la fornitura elettrica e 

l’acqua e che avrei potuto effettuare la registrazione e il 

pagamento il mattino successivo quando l’ufficio della 

Capitaneria avrebbe aperto.

Eravamo stati di nuovo fortunati perché non solo il pontile 

aveva un posto vacante proprio di fronte alla stazione 

carburante, ma anche perché la manovra ci pareva semplice. 

Abbiamo così ormeggiato tra due barche a vela d’epoca 

stupende ed altrettanto stupendamente tenute. I proprietari 

si sono fatti trovare ai due lati pronti a prendere le nostre 

cime e a porci le cime del corpo morto. Quest’ultimi ci 

hanno informato che l’acqua sull’isola era razionata e che ci 

sarebbe stata solo per un’ora, così ci hanno anche prestato 

la loro manichetta e ci hanno fornito il codice necessario 

per l’utilizzo dei servizi sanitari. Il giorno dopo abbiamo fatto 

la registrazione alla Capitaneria ed abbiamo pagato per il 

pernottamento, sono stati gentilissimi, credo che credessero 

che noi fossimo arrivati lì provenendo dalla Danimarca. Il mio 

francese non è molto buono e nonostante fosse zoppicante 

e alle volte semplicemente incomprensibile, ho comunque 

sempre provato ad usarlo perché sapevo che loro avrebbero 

apprezzato i miei sforzi. Abbiamo chiesto loro se avessero potuto 

aiutarci a prenotare il successivo pernottamento al piccolo 

porto di La Figueirette, ci sentivamo ottimisti e pensavamo di 

riuscire a fare molte miglia, loro a causa della mia pronuncia non 

riuscivano a comprendere dove volessimo andare.

Quando finalmente sono riuscita a farmi comprendere, 

prima hanno riso divertiti della mia realizzazione fonetica 

di “Figueirette” e poi hanno provato e riprovato per almeno 

quindici minuti a contattare la piccola Capitaneria. Dopo un 

po’ hanno desistito, si sono scusati e ci hanno consegnato 

una pubblicazione apposita di tutti i porti turistici della zona, 

con i recapiti telefonici e gli orari di tutte le Capitanerie 

inclusa “La Figueirette” e ci hanno invitato a riprovaci più 

tardi personalmente. Tra cambusa, acquisto del mezzo 

marinaio perso durante la rocambolesca uscita da La Ciotat 

e Capitaneria non siamo riusciti a partire prima delle 11:30. 

Non avevamo trovato l’alcol che ci sarebbe servito per 

pulire prima di incollare il nostro nuovo nome “Prima” sulla 

poppa ed abbiamo deciso di soprassedere perché era tardi. 

Una volta fuori dal porto dell’Isola di Porquerolles abbiamo 

finalmente trovato vento così ci siamo lasciati trascinare dal 

desiderio di sperimentare un po’ la nostra barca. Abbiamo 

issato la randa e il fiocco e ci siamo divertiti a fare bordi di 

bolina tra le isole e le numerose barche a vela della zona, 

presto però ci siamo resi conto che sperimentando con le 

vele e giocando con le andature non avremmo più potuto 

raggiungere La Figueirette per tempo. Abbiamo dato un 

occhiata al portolano e alle carte ed abbiamo deciso di 

dirigerci su Port de Bormes. Morale della giornata: è bello 

andare a vela, ma le miglia che ci separano da Agropoli sono 

molte e dobbiamo fare qualcosa in più di 11.72 m.n. al giorno.

Al porto di Bormes Les Mimosas non si è potuto fare 

cambusa e non abbiamo quindi potuto comprare l’alcol. 

Il primo negozio era ad un chilometro, in salita e faceva 

troppo caldo, ci siamo fatti prendere dalla pigrizia e ci siamo 

convinti che avremmo facilmente potuto farne a meno. I 

servizi ai diportisti, di contro, erano ottimi. Si viene accolti 

da un signore in gommone che ti conduce al posto che ti è 

stato assegnato, che ti spinge la prua se necessario e che poi 

salta sul pontile come un gatto e ti porge anche le cime. Un 

paradiso per i poveri principianti.

La mattina seguente abbiamo provato ancora a raggiungere 

La Figueirette. Dovevamo fare quaranta m.n. Il piano era 

di cominciare a motore in attesa che si alzasse del vento. 

Abbiamo quindi alzato randa in attesa di un refolo di vento. 

Mentre io ero giù Flemming ha visto la grande coda di un 

cetaceo che si inabbissava, io purtroppo sono arrivata troppo 

tardi per godere lo spettacolo. 

Verso le 16:50 abbiamo ammainato la randa, il vento non 

c’era, era del tutto inutile. Siamo arrivati al porto di La 

Figueirette, fatto carburante, riempito anche le nostre 

taniche da 10 e 15  litri di gasolio ed alle 20:00 eravamo 

stanchi, ma ormeggiati.

Avremmo potuto continuare ancora lungo costa, in effetti 

il nostro piano iniziale prevedeva almeno un’altra di queste 

tappe costiere, ma i giorni trascorrevano e noi cominciavamo 

a temere di non riuscire ad essere ad Agropoli in tempo per 

il volo di ritorno di Flemming a Stoccarda che era fissato per 

il 2 luglio. Era chiaro oramai che se non avessimo cominciato 

a fare un po’ di miglia serie questo sarebbe stato lo scenario 

che ci si sarebbe presentato. 
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Non avevamo ancora l’alcol e con esso un nome, ma 

al momento ci sembrò un dettaglio trascurabile, così 

decidemmo di provare la traversata verso la Corsica, verso 

Macinaggio. Il meteo era favorevole, non immaginavamo 

però che lo fosse così tanto. Speravamo di avere almeno un 

pò di vento. Siamo partiti alle 11:30 per una tappa di 120 m.n. 

Verso le 15:00 potevamo ancora scorgere le vette delle alpi 

occidentali in lontananza e ci sembrava che si stesse alzando 

un po’ di vento, abbiamo subito alzato randa e fiocco, ma 

servivano a poco, così ci siamo rassegnati e le abbiamo 

ammainate per procedere a motore. Il mare sembrava olio, 

abbiamo pensato che questo potesse essere il momento 

buono per provare a pescare tonni. Mi dicevo, non è il tonno 

un pesce pelagico? Siamo noi nel bel mezzo? 

Quale migliore occasione allora! C’è da dire che oltre ad 

essere principianti velisti siamo anche debuttanti pescatori. 

Abbiamo quindi fatto una lenza per la traina, abbiamo 

attaccato la nostra super esca giapponese e l’abbiamo calata, 

intanto navigavamo su un mare senza la benché minima 

increspatura visitati da gran bei gruppetti di delfini che a tratti 

ci affiancavano, affioravano e ci deliziavano con la loro elegante 

presenza. Dopo un po’ nel corso di questo patetico tentativo 

di pesca alla traina mi rendo conto che la lenza è più alta di 

prima, la nostra esca era di quelle che tendono ad affondare 

per la loro forma, allora provo a tastare la tensione della lenza 

e mi rendo conto che non c’era più. Guardo a poppavia e noto 

un altro gruppetto di delfini in lontananza. In quel momento 

ho pensato che uno dei delfini avesse provato ad abboccare, 

avesse con la sua forza staccato la mia esca giapponese e 

adesso fosse ferito alla bocca, ragione per cui i suoi compagni 

di gruppo fossero lì a poppavia della nostra barca a cercare di 

aiutarlo e consolarlo. Ho risolutamente detto a Flemming che 

io non avrei mai più rischiato di ferire un delfino e che non avrei 

più provato una traina per tutto il resto del trasferimento.

Ad Agropoli però, più tardi, quando ho confessato i miei 

timori e raccontato della mia esperienza di pesca alla traina a 

pescatori esperti, questi mi hanno spiegato che i delfini sono 

troppo intelligenti e che senza ombra di dubbio non avevo 

ferito nessuno di quei bellissimi mammiferi marini, ne sono 

stata molto rincuorata!

Questa tappa a messo a dura prova anche il nostro motore, 

verso le 09:20 mentre Flemming riposava si poteva  scorgere 

la Corsica. Dopo poco mi raggiunse in pozzetto, aveva un 

aspetto vagamente assente, avevamo spento la radio, 

entrambi eravamo stanchi, avevamo preso il caffè ed io, 

dall’alba, avevo già fatto un paio di colazioni, poi avevo 

deciso che era proprio mattina e che quindi era giunto il 

momento di lavarsi i denti, l’autopilota continuava a fare il 

suo lavoro, ero scesa giù a prendere il filo interdentale e 

stavo adesso in pozzetto procedendo a questa operazione. 

Ad un certo punto, forse era lì già da un po’, abbiamo visto 

una unità della Guardia Costiera/Dogana francese a dritta 

che procedeva lenta insieme a noi. Ci siamo detti che senza 

dubbio non era interessata a noi, io ho continuato ad usare 

il filo interdentale e Flemming è rimasto imperturbabile e 

stanco come lo è chi ha navigato dalle 11:00 del giorno prima 

e che ha dormito due ore qua e la nel corso della notturna. 

L’abbiamo vista superarci e ci siamo detti che infatti non 

poteva essere di certo interessata a noi. Poi però abbiamo 

notato che lentamente ha fatto un giro di 360° intorno a noi 

e si è riposizionata alla nostra dritta, dove era in precedenza, 

allora abbiamo le abbiamo concesso un po’ più di attenzione. 

Qui c’è bisogno di chiarire cosa loro stavano osservando: 

un natante privo anche di nome, con una bandiera danese 

sovradimensionata rispetto alle barca, con radio spenta e sulla 

quale erano seduti due persone in pozzetto che sembravano 

in tutte altre faccende affaccendati. Facevano dei gesti, così ho 

capito che forse era meglio riaccendere la radio. 
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Sono scesa giù, ho acceso la radio su canale 16 ed in inglese 

ho detto di essere Prima per Guadia Costiera/Dogana. 

Subito hanno risposto con una voce un pochino allarmata 

chiedendomi in inglese che lingua parlassi. La domanda 

mi parve strana anche perché mi ero appena espressa in 

inglese ed anche loro lo avevano già fatto. Allora ho risposto 

che parlavo inglese. Mi hanno chiesto dove fossimo residenti, 

ho detto che risiedevamo in Germania, ho aggiunto poi che 

mio marito era di nazionalità Danese e così ho avuto modo 

di percepire dalla voce l’allentamento della tensione iniziale. 

Con molta più calma ci hanno chiesto da dove provenissimo 

e dove eravamo diretti e come al solito ho dovuto dire due 

o tre volte l’impronunciabile “La Figueirette”, naturalmente 

non hanno capito cosa intendessi, mi hanno chiesto dove 

fosse questo ultimo nostro porto, ho dovuto spiegare che si 

trattava di un piccolissimo porto ad ovest di Cannes e che 

eravamo diretti a Macinaggio. Quando fu loro chiaro il tutto, ci 

hanno semplicemente salutato ed hanno proseguito.

Intorno a mezzogiorno eravamo molto vicini al Cap Corse(?) e 

si è alzato l’attesissimo vento. La vista della Giraglia e l’arrivo 

del vento ci hanno rianimato, abbiamo alzato randa e fiocco 

ed abbiamo finalmente veleggiato, il vento è aumentato fino 

a 22 nodi ed è stato bellissimo andare di bolina tra la Giraglia 

e la Corsica. In questa occasione abbiamo avuto anche modo 

di scoprire che la nostra barca, con venti un po’ più forti, di 

bolina andava benissimo, era bilanciata, faceva angoli stretti, 

scarrocciava poco, in altre parole ci stavamo divertendo ed 

avevamo la sensazione di aver scelto bene.

Nel primo pomeriggio però il vento calò e così cominciammo 

di nuovo a sentire la stanchezza, organizzammo un pranzo 

e resistemmo. Alle 16:00 eravamo ormeggiati a Macinaggio, 

con il serbatoio pieno e con la stanchezza e la soddisfazione 

di chi ha appena portato a conclusione una tappa di 120m.n.

A Macinaggio ci concedemmo di restare due notti. Il porto 

è piccolo, poco affollato ed organizzatissimo. Abbiamo 

conosciuto due bellissime persone: Iacopo e Roberta, velisti 

con una bella Hanse che normalmente vivono a Capraia. 

Abbiamo cenato benissimo sulla loro barca, c’è stata 

subito una particolare intesa. Roberta mi ha raccontato le 

accortezze ed i sistemi da lei utilizzati per abituare il suo 

gatto Mody a stare in barca. Anche noi abbiamo una gatta, si 

chiama Primo Gatto. Abbiamo fatto amicizia con loro proprio 

perché io l’ho praticamente rincorsa sul pontile quando ho 

realizzato che al guinzaglio non aveva un piccolo cane, ma 

un bel gatto e volevo sapere da lei come fare per portare 

con noi anche il nostro. Ci hanno dato molte informazioni 

sulle possibili tappe verso sud. Jacopo ha preparato 

addirittura una specie di mappa intuitiva delle opzioni 

possibili con numero di miglia e alternative immediatamente 

consultabili. Io e Flemming abbiamo riflettuto anche sul 

fatto che l’andare per mare, a vela, ci stava aprendo un bel 

ventaglio di possibilità di fare amicizie gradevolissime e 

profonde. Quando ci siamo salutati lo abbiamo fatto con la 

consapevolezza che avremmo fatto di tutto per incontrarci di 

nuovo la prossima estate.

Da Macinaggio siamo andati all’Isola d’Elba. Inizialmente 

pensavamo di andare a Porto Azzurro, poi abbiamo 

optato per Marciana Marina.

Siamo stati fortunati perché abbiamo avuto vento che 

inizialmente era da est, dopo da sud-est e poi da sud. Ci 

è piaciuto molto veleggiare, vedere Capraia da lontano 

ed abbiamo brindato quando abbiamo cambiato la 

bandiera di rispetto e siamo passati in acque italiane. 

A Marciana, che già conoscevamo perché a febbraio 

ci eravamo stati per vedere un Etap 24, abbiamo fatto 

cambusa ed abbiamo finalmente dato un nome alla 

nostra barca. Il giorno dopo abbiamo lasciato Marciana 

Marina intorno alle 13:00 con destinazione rada di Giglio 

Campese, Roberta e Jacopo ce l’avevano raccomandata. 

Sapevamo che sarebbe stato necessario fare un’altra 

notturna, ma avevamo capito che, per noi, questa era la 

strategia migliore per fare più miglia. Anche in questo 

caso abbiamo potuto utilizzare le vele. Intorno alle 

17:00 abbiamo dato una mano di terzaroli, poi il vento è 

calato un po’ ed abbiamo di nuovo usato la randa piena. 

Verso le 22:30 ci siamo preparati un ottimo curry, cenato 

con gusto ed abbiamo cominciato i turni. Durante la 

navigazione notturna abbiamo continuato a veleggiare di 

bolina, dopo cena è stato possibile fare un unico bordo 

e solo quando l’isola era vicina e ci ha coperti, abbiamo 

ammainato e le vele e completato a motore. Alle 08:30 

eravamo ancorati nella bella baia di Giglio Campese 

stanchi e felici. Ci siamo concessi due pernottamenti 

in questa gradevole e ridossata rada, stavamo 

sperimentando che le notturne consentono di fare miglia 

senza rinunciare alle vele, ma che poi è necessario 

recuperare e dormire per affrontare le tappe successive.

Abbiamo lasciato la baia alle 07:30 del mattino con 

destinazione porto di Riva di Traiano. Durante la mattinata, 

per la rotta che avevamo necessità di mantenere e per le 

condizioni del mare, la navigazione non è stata delle più 

piacevoli. Il vento c’era, ma era quasi dritto sulla nostra prua. 

Purtroppo c’era anche una discreta onda e la barca batteva 

spesso sull’onda. Abbiamo provato ad aprire il fiocco, ma 

non era di alcun aiuto così ci siamo rassegnati a procedere 

solo con il motore. Intorno alle 15:00 le condizioni del mare 

sono un po’ migliorate, ma abbiamo dovuto continuare con 

il solo motore perché se avessimo voluto fare bordi non 

avremmo raggiunto Riva di Traiano prima del buio e per due 

principianti come noi, consci dei propri limiti, l’entrata in un 

porto mai precedentemente utilizzato ed un ormeggio di 

notte non poteva essere una prospettiva consigliabile. Di 

questo passaggio la cosa che mi preoccupava di più era 

l’attraversamento del canale DST (schema di separazione 

del traffico n.d.r.) dei traghetti in entrata ed in uscita dal porto 

di Civitavecchia, sapevo che il traffico sarebbe stato intenso, 

che i traghetti sono molto veloci, che Prima rispetto ad essi 

sarebbe stata molto lenta e che dovevamo attraversarlo 

con un angolo di 90°. Intorno alle 18:30 abbiamo fatto questo 

transito, è stato necessario aspettare, ce ne erano vari in 

entrata ed in uscita ed era vero, erano molto veloci e molto 

grandi. Flemming ci ha scherzato su, li metteva in guardia 

dagli speronamenti e dai danni che Prima, che noi, avremmo 

potuto causare loro. Alle 20:00 eravamo nel porto di Riva di 

Traiano che è enorme, ma che di certo non offre quei servizi 

che ci si possono aspettare in un porto di quelle dimensioni. 
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Ad esempio, avevamo urgente bisogno di servirci di una 

lavatrice e siamo rimasti sorpresi nell’apprendere che questo 

servizio, causa Covid, non sarebbe stato disponibile.

Il giorno seguente tra doccia, cambusa, carburante e negozio 

di articoli nautici non abbiamo cominciato a navigare che alle 

15:00, destinazione Ponza. Fino alle 18:00 abbiamo goduto di 

vento che ci ha permesso di navigare con randa e gennaker, 

dopo però è calato del tutto ed il motore ha di nuovo svolto il 

suo insostituibile lavoro. Durante questa tappa abbiamo a più 

riprese chiuso e aperto il gennaker e il fiocco nel tentativo 

di utilizzare il vento che avevamo. Una volta giunti a Ponza 

ci siamo resi conto che avevamo ancora molte ore di luce a 

disposizione e dato che desideravamo arrivare quanto prima 

ad Agropoli abbiamo pensato di continuare la navigazione 

verso Ventotene. Avevamo sufficienti viveri, non era 

necessario fare cambusa e dato che eravamo stati benissimo 

in rada a Giglio Campese, ci siamo decisi a cercarci una rada 

ridossata a Ventotene. La ricerca non è stata facilissima, 

Ventotene è riserva marina in molte delle sue parti, ma siamo 

riusciti ad individuare una rada in alternativa al porto. Jacopo 

ci aveva detto che il porto romano era da preferirsi al porto 

nuovo, ma noi avevamo paura ad entrarci, il portolano ci 

diceva che l’entrata era molto piccola e che i fondali erano 

sufficienti solo in alcuni punti. Ho contattato l’ente preposto, 

abbiamo pagato i trenta euro dovuti per il diritto di ormeggio 

online, abbiamo ancorato a Cala Parata Grande e ci siamo 

concessi due fantastici giorni di tregua.

Ci rimaneva adesso solo l’ultimo passaggio, quello per 

arrivare ad Agropoli. Per farlo in un’unica soluzione era 

necessaria un’altra notturna. Adesso però avevamo dato 

fondo alle nostre provviste, avevamo bisogno di fare acqua 

e carburante, per cui prima di cominciare a navigare si rese 

necessario entrare nel porto nuovo di Ventotene. La mattina 

contattammo il porto per chiedere l’autorizzazione all’entrata, 

ci fecero attendere per l’arrivo e la manovra del traghetto, 

ci dettero poi l’autorizzazione ad entrare. Noi dicemmo loro 

che non ci saremmo trattenuti per la notte perché avevamo 

solo bisogno di acqua, carburante e cambusa. Il portolano 

purtroppo non specificava, così scoprimmo da soli ed in 

corso d’opera che per fare carburante era necessario dare 

ancora e poi avvicinarsi di poppa alla pompa. Scoprimmo 

anche che l’acqua era a pagamento e dal momento che 

non furono chiari nel comunicarci quale dovesse essere il 

posto da occupare, ci ritrovammo un po’ lasciati alla nostra 

iniziativa e discernimento. Ormeggiammo e andammo a fare 

cambusa, al nostro rientro scoprimmo di aver scelto molto 

male, eravamo vicinissimi alla zona di ormeggio dell’aliscafo, 

fummo redarguiti, ma per fortuna non ci furono né danni, né 

particolari difficoltà. Fu necessario imbarcare quanto avevamo 

comprato in fretta e furia e scappare via ed in tutto ciò 

dimenticammo di sbarcare la spazzatura. Ora eravamo giunti 

quasi alla fine della nostra avventura eravamo infatti diretti ad 

Agropoli, siamo partiti alle 13:00 da Porto Nuovo, purtroppo il 

vento era quasi del tutto assente, abbiamo comunque issato la 

randa nel tentativo di utilizzarlo almeno un po’, ma era inutile. 

Non c’era vento, intorno alle 14:00 il sole picchiava forte ed il 

caldo si era fatto davvero insopportabile, decidemmo di fare 

un breve bagno ristoratore, fermammo la barca, attendemmo 

che terminasse tutto l’abbrivio e facemmo ciò che secondo 

tutti i manuali ed i corsi fatti viene altamente sconsigliato: 

predisponemmo una cima a poppa e con una gassa intorno ad 

uno dei polsi a turno ci tuffammo brevemente in acqua. 

Dopo cinque minuti avevamo caldo di nuovo, ma stringemmo 

i denti e continuammo la navigazione. All’imbrunire Capri fu un 

vero spettacolo, nel cielo era ancora appena presente la luce 

del tramonto, ma le luci sull’isola erano già visibili, si riuscivano 

a vedere da lontano anche i Faraglioni. La bellezza della vista 

sembrò ripagare i nostri sforzi e l’intenso caldo patito durante le 

ore precedenti. Procedevamo a motore, preparammo la cena 

e secondo un rituale ormai consolidato cominciammo i turni. 

Verso le 04:00 si intravedevano le luci di Agropoli. La randa era 

ancora issata, avevamo tempo per fare bordi, non volevamo 

arrivare in porto quando non c’era ancora nessuno, ma il vento, 

che non c’era, non ce lo ha permesso. Abbiamo quindi, nostro 

malgrado proseguito a motore. Alle 07:50 eravamo in porto, 

abbiamo fatto carburante ed abbiamo compreso quale fosse 

il posto barca che ci era stato riservato. Per le 09:00 eravamo 

ormeggiati. La sensazione è stata di compiacimento ed 

incredulità, sapevamo che con le nostre limitate competenze 

e con una barca di cui dovevamo scoprire tutto, quello che 

avevamo portato a termine era stata una vera impresa. 

La stanchezza, però ci impediva di essere propriamente 

euforici. Uno dei momenti più belli è stato incontrare Antonio, 

nel suo volto mi sembrava riflessa e quasi meglio espressa 

la felicità e la soddisfazione che provavamo Flemming ed io. 

Gli ho confessato che non ero riuscita a tenere i boccaporti 

sempre chiusi, lui ha mi ha guardato con gli occhi che 

sorridevano, poi come al solito ha sdrammatizzato e mi ha 

rassicurato, mi ha detto che in condizioni di caldo intenso 

e mare calmo farlo non costituiva l’imperdonabile peccato 

mortale che io invece pensavo di aver commesso. In questo 

senso anche il Presidente, che avevamo incontrato al 

gazebo, ci ha rassicurato rammentandoci che i corsi di vela 

sono certamente fondamentali, ma che per mare occorreva 

cominciare ad usare molto e bene anche il proprio senso 

nautico ed è proprio a svilupparlo ed accrescerlo che con 

enorme piacere e grande passione ho desiderato a lungo e 

desidero adesso dedicarmi.

IN PORTO AD AGROPOLI

VISTA DI AGROPOLI DAL LARGO
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È una giornata d’estate come tante altre. Come al solito, 

le baie lungo le coste tirreniche sono affollate di barche 

in rada, vuoi perché la vita di rada è, per molti, quanto di 

meglio si possa immaginare in crociera, vuoi per la cronica 

indisponibilità di posti al transito nei porti, specialmente nei 

luoghi più “gettonati”, come l’Isola d’Elba.

E’ il pomeriggio del 18 agosto 2022; nella baia di 

Portoferraio decine di barche hanno ancorato un po’ prima 

del solito, perché il tempo è coperto e minaccia pioggia. 

Molti hanno pensato di cogliere l’occasione per scendere 

a terra con il tender e visitare la splendida cittadina elbana. 

Altri si godono le ultime ore del giorno, chiacchierando o 

oziando dopo l’ennesima giornata di caldo infernale. Alcuni 

stanno pregustandosi la serata che hanno in programma di 

trascorrere nei ristoranti e nei localini di Portoferraio. 

Improvvisamente il vento rinforza; la visibilità all’orizzonte 

diminuisce sempre di più, in meno di un minuto le nubi 

dalle colline dell’isola raggiungono la baia. Inizia a piovere, 

il vento inaspettatamente rinforza; in meno di 30 secondi 

dal calare delle nubi giunge la prima raffica: 20 nodi. 

Un Derecho
nel Mediterraneo

IL METEO

L’ evento straordinario
avvenuto il 18 agosto 2022

Trascorrono meno di 30 secondi e il vento rinforza tanto di 

inclinare paurosamente le barche all’ancora. Su una barca 

a vela di 45 piedi l’equipaggio fa fatica a tenersi in piedi 

tanto lo scafo è inclinato e inizia ad avere paura; l’albero 

si avvicina drammaticamente verso il pelo dell’acqua e la 

falchetta sembra immergersi. Qualcuno è preso dal panico, 

è tutto così improvviso, così intenso. Ed è solo l’inizio. La 

tempesta durerà tutta la notte; gli anemometri segneranno 

fino a 90 nodi di vento.

Gli equipaggi coinvolti non sapevano che l’avventura 

che stavano vivendo era stata tristemente già condivisa 

dai diportisti in vacanza in Corsica e in maniera anche 

peggiore. Nelle ore precedenti, infatti, la burrasca 

aveva già attraversato il Mare di Sardegna e il Tirreno 

occidentale flagellando le coste e lasciando al suo 

passare centinaia di barche come balene spiaggiate sulle 

rive o sulle scogliere. Il giorno seguente si conteranno 

almeno 6 morti e decine di feriti, oltre ai danni ingenti a 

barche, abitazioni e infrastrutture lungo tutto l’area tra la 

Corsica la Liguria e la Toscana.

GABRIELE DE FILIPPO
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Ma cos’è successo di così straordinario? Un ennesimo 

episodio degli effetti dei cambiamenti climatici con tempeste 

sempre più estreme? Purtroppo si, ma questa volta l’evento 

ha un nome che fa tremare i climatologi: Derecho.

Con questo termine i meteorologi indicano un sistema di 

tempesta con venti che superano per almeno 6 ore i 50 

nodi e si estendono simultaneamente in maniera lineare 

lungo un territorio ampio decine di chilometri.

Differentemente dai tornado, che pure sono diventati una 

realtà nel Mediterraneo a causa dei cambiamenti climatici, 

nei Derecho i venti hanno una direzione rettilinea (derecho 

in spagnolo significa “diritto”), mentre nei tornado ruotano 

vorticosamente  intorno a un punto di epicentro (dallo 

spagnolo “tornar”, cioè “girare”).

E’ proprio questa caratteristica, venti veloci in direzione 

lineare lungo un’area estesa molti chilometri, che rende 

il Derecho devastante e, peggio, di rapida comparsa e 

imprevedibile. Come in tutti i casi di tempeste devastanti, 

anche il Derecho si genera quando sopraggiunge un flusso 

d’aria calda sul mare con acque più calde sino in profondità. 

Questa condizione genera una straordinaria quantità 

di energia termica che si scatena sotto forma di evento 

meteorico tempestoso.

I Derecho erano già tristemente noti in altre zone della terra 

e negli ultimi anni ne sono aumentati i casi. L’evento più 

disastroso, al momento, colpì il Midwest nel 2012, quando i 

venti percorsero simultaneamente un’area estesa ben 1000 

km per lunghe e  internabili 12 ore uccidendo 22 persone e 

causando danni superiori a quelli di un uragano.

Nel Mediterraneo un Derecho non si era mai visto. 

Dobbiamo abituarci anche a questo? Speriamo di no, 

ma non basta pensare, bisogna agire e velocemente. Un 

Derecho non si può prevedere, è terribile, come mostrano 

i numerosi video pubblicati su Youtube dagli equipaggi 

che si solo trovati improvvisamente al centro di quello che 

pensavano fosse una “semplice” tempesta stagionale.

Di strategie per contrastare i cambiamenti climatici se ne 

parla sempre di più e riscontri se ne trovano nelle politiche 

economiche di molti Paesi. Ma, vista la velocità con cui i 

fenomeni meteorici e le loro conseguenze si diffondono, le 

strategie messe in campo sembrano più “bla, bla, bla” che 

reali azioni che possano incidere in tempi utili.

D’altronde, servirebbero cambiamenti drastici e per certi 

versi rivoluzionari, non facili da realizzare senza impatti 

sociali. Inoltre, è insito nell’uomo il fenomeno della 

rimozione del pericolo a lungo termine, un comportamento 

che ci porta a ignorare che i piccoli benefici ottenuti da 

un singolo individuo oggi possano determinare gravi 

conseguenze per il futuro. D’altronde, come spiega Yuval 

Noah Harari nel suo saggio “Sapiens. Da animali a dei” la 

storia dell’uomo è caratterizzata da cambiamenti indotti 

dal miglioramento a breve termine delle condizioni di vita 

dei piccoli gruppi, piuttosto che da un disegno a lungo 

termine. Pensate alle conseguenze sull’occupazione nei 

Paesi occidentali determinate dalla liberalizzazione del 

commercio internazionale (in pratica le fabbriche sono 

state trasferite dove il lavoro costa meno...).

Insomma, tutto un po’ come il contadino che trasforma la 

sua casa di legno in una lussuosa villa, dimenticando di 

vivere sul Vesuvio...
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FOTOGRAMMA DEL VIDEO DI FREDERIC GUIOT IN NAVIGAZIONE A LARGO DI CARGESE

IMBARCAZIONI SPIAGGIATE SUL LITORALE CORSO DELL’ARGENTELLA
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I DEVASTANTI EFFETTI DELLA TEMPESTA IN CORSICA
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LA STORIA DEL DIRITTO

ALFONSO MIGNONE

GLI “STATUTA”
DI GAETA

La regolamentazione della pesca 
negli antichi statuti cittadini

L’esigenza di regolamentare la pesca (ius piscandi) 

tanto in mare che nelle acque interne era già presente 

nel medioevo. Infatti, intorno all’anno 1000 reperiamo 

disposizioni che tutelano la proprietà dei pesci dei primi 

allevamenti e le istituzioni Giustinianee (Corpus Iuris Civilis 

e Digesta) che stabiliscono il principio della libertà di pesca 

per tutti e il diritto di “occupazione” del pesce pescato.

Con il feudalesimo agli enti ecclesiastici nacque la tassa 

sul pescato concernente il diritto di esigere la decima del 

pescato. L’importo era appunto costituito da un decimo del 

raccolto da versare all’istituzione ecclesiastica, secondo 

una consuetudine diffusa nell’Europa cristiana a partire 

dall’Alto Medioevo. 

Durante l’Età moderna il sistema feudale stendeva anche 

sulle acque la sua rete di costrizioni e diritti ereditari: oltre 

alla decima sul pescato e sul corallo persistevano il panavo 

della pesca, la fida di mare, i diritti sulle tonnare e sulle poste 

per il pesce spada. Tali istituti stringevano anche lo spazio 

marino dentro le maglie di un sistema di controllo delle 

attività economiche e del territorio. 

Non si trattava, evidentemente, di istituti volti a regolamentare 

la pesca e tutelare la fauna ittica, anche se talvolta potevano 

avere un effetto in questa direzione. Particolare era il caso dei 

diritti di privativa per la pesca del tonno e del pesce spada 

che limitavano in qualche modo il prelievo di queste specie. 

Accanto ai feudatari erano le Universitates e i Comuni a 

stendere le proprie reti di controllo sulle acque, attraverso gli 

statuti, i regolamenti di polizia municipale ed il controllo del 

commercio del pesce sul mercato locale.

Il primo esempio di regolamentazione di “pesca 

sostenibile”, che si avvicina alle moderne politiche della 

pesca a livello internazionale come il Code of Conduct for 

Responsible Fisheries della FAO, adottato il 31 ottobre 1995, 

e, in ambito comunitario, le Linee Guida UE dettate dalla 

Politica Comune della Pesca (PCP) si rinviene negli Statuta, 

privilegia, consuetudines civitatis Caietae del 1553 custoditi 

presso l’Archivio Storico dell’Istituto della SS. Annunziata 

di Gaeta La pesca è da sempre una delle maggiori fonti di 

sostentamento della città di Gaeta, Quinta “non nominata” 

Repubblica Marinara. L’Universitas, al fine di consentire a 

tutti di accedere alle risorse ittiche per l’esercizio di una 

pesca di sussistenza e commerciale, affrontava il problema 

del possibile depauperamento delle proprie acque 

territoriali promuovendo la rotazione delle opportunità di 

lavoro (un vero e proprio turn over!) attraverso una studiata 

ripartizione della fascia costiera. Lungo il litorale erano 

state designate varie postazioni per la pesca a tiro dalla 

riva, utilizzabili anche per calare reti “in posta” da sistemarsi 

il mattino per essere salpate alla mezzanotte. A queste 

poste dovevano accedere numerosi pescatori che, a turno, 

si applicavano all’esercizio dell’attività sotto la supervisione 

dell’arrendatore del quartuccio, ossia colui che aveva in 

appalto l’imposta fiscale sul prodotto ittico.

Si assisteva, pertanto, ad un vero e proprio “stato di 

competitività” sull’intera estensione di giurisdizione costiera 

cittadina fra i pescatori locali, in perenne gara non solo per 

accaparrarsi le postazioni ritenute migliori, ma anche per 

mantenere il rispetto dei tempi di pesca previsti. 

Le autorità cittadine dunque, avevano il difficile compito di 

prevenire e/o dirimere le inevitabili conflittualità tra i vari 

soggetti interessati a quegli spazi.

La regolamentazione delle attività ittiche era contemplata 

nei Capitoli dal 125 al 157 del Libro I degli Statuta.

I Capitoli 125 e 126 stabilivano che il pesce andasse 

venduto sulla pietra  e secondo l’assisa (base), il 128 

vietava di scegliere il pesce con le mani, il 129 vietava di 

infilare i pesci al filaccione o tenerli infilati sulla pietra, il 

130 proibiva di andare a comprare il pesce sulla barca, il 

133 imponeva ai padroni delle sciabiche che pescavano 

a Serapo, alle Bigne, al Galabro, alla Tesa e al Molo 

dell’Annunziata di vendere sulla pietra almeno un migliaio 

delle sarde pescate al primo uòglie (tirata di rete) in tempo 

di Digiuno, il 134 ordinava che per la festa dell’Annunziata 

tutto il pescato restasse in città, il 143 proibiva di vendere 

pesce non recente per fresco, il 144 stabiliva che il pesce 

comprato sulla pietra non andasse rivenduto, il 145 

faceva obbligo ad ogni pescatore di vòllaro e di tartana 

di vendere pesce a rotolo, il 150 obbligava il rezzaiuolo 

a vendere ai pescivendoli locali nel periodo della 

Quaresima e altri tempi di Digiuno.

Per quanto concerneva la pesca a sciabica il Capitolo 

153 disponeva che il padrone della sciabica non poteva 

togliere la tirata (denominata anche bòlo o volo) a un 

altro che stava prima di lui: chi era primo, poneva primo; 

gli altri seguivano l’ordine d’arrivo. Il contravventore 

perdeva il pescato a favore del danneggiato e in più 

pagava la multa di un augustale.

Il Capitolo 154 stabiliva come comportarsi nel caso 

che il primo padrone non si fosse presentato al suo 

turno. In questo caso pescava il secondo e senza dover 

interrompere se nel frattempo arrivava il primo. Poi sarebbe 

toccato al primo. Il contravventore perdeva il pescato e 

pagava una multa.

Il Capitolo 156 stabiliva che nessun padrone di sciabica 

né altro pescatore dovesse tagliare, e dissolvere le sàule 

(sagole) altrui e che nessuno dovesse commettere azioni di 

spoglio pena il pagamento di due once.

Nel Libro II, Capitolo 183, si stabiliva che nei luoghi di 

pesca del territorio di Gaeta se barche e altre navi, mentre 

navigavano, impattavano nelle reti da pesca, facendole a 

pezzi e danneggiandole, i rispettivi proprietari, in caso di 

contenziosi, potevano discolparsi solo affermando di aver 

cagionato i detti danni a causa di venti e tempeste. Se, però, 

i fatti si fossero verificati in luoghi ove solo di rado vi erano 

tempeste di vento e di mare, i patroni dovevano riparare e 

risarcire i danni per la distruzione delle reti a meno che gli 

stessi non avessero legittimamente provato una causa di 

forza maggiore e l’inevitabilità dell’evento dannoso. 
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In caso di responsabilità si veniva trattenuti presso i funzionari 

della Dogana di Gaeta che avevano giurisdizione sul caso.

Nel Libro III, Capitolo 52, sono contenute nuove disposizioni, 

stavolta in lingua volgare, sulla disciplina dei pescatori 

che vanno a specificare meglio la turnazione delle calate 

a seconda del tipo di rete utilizzata per le cattura nonchè 

della specie ittica a completamento di quanto si era già 

stabilito nei Capitoli 153 e 154 del Libro I. 

L’addizione cinquecentesca al corpus legislativo si rendeva 

necessaria “per lo quieto vivere”, forse anche per la crescita 

numerica degli operatori ittici. 

Si ritenne infatti opportuna una più precisa identificazione 

dei vari punti della rada dove insistevano le postazioni di 

pesca: “Molo dell’Annunziata”, “la Tesa”, “Serapo”, “Gelavo”, 

“all’Arco”, “le Bigne”, “la Piaggia”,“le Piagge a dietro”.

Nel Libro IV, Capitolo 32, veniva disciplinata l’attività degli 

Incartatori del pesce.

Esercitando questi tale mestiere anche di notte, dentro 

o fuori Gaeta, era loro permesso, per avvicinarsi alle loro 

case, farlo anche dopo il suono della campana, anche 

senza luce e di conseguenza non soggiacevano alla pena 

per violazione del divieto notturno.

Insomma leggendo i Capitoli cinquecenteschi degli Statuti 

ci accorgiamo che Gaeta, perla della costiera laziale, aveva 

in materia di tutela delle imprese ittiche e di salvaguardia 

delle risorse alieutiche un sistema già avanzatissimo! 
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L’ARTE

ANNA PACELLA

UNA GITA IN BARCA

Il racconto di un’esperienza agli albori 
del charter nautico

Tra quanti vogliono godere dell’ambiente marino e 

ammirare la costa da un punto di vista diverso o scoprire 

quella di un luogo non noto, è usanza comune, al giorno 

d’oggi, organizzare escursioni in barca. Ci si può rivolgere 

a professionisti del settore sia per gite giornaliere in gruppi 

estemporanei, sia per qualcosa di più esclusivo per piccoli 

gruppi già organizzati. Spesso l’esperienza è accompagnata 

da un pasto, o dall’opportunità di pescare, sicuramente il 

personale di bordo sarà lieto di fornire indicazioni su origini, 

storie e caratteristiche delle località visitate. A volte si tratta 

semplicemente di allontanarsi un poco dalla spiaggia e 

godere di un tuffo in acque meno affollate dai bagnanti 

in una giornata qualsiasi o in un’occasione speciale, 

magari noleggiando una barchetta accompagnati dal suo 

comandante. Spesso, quest’ultima opzione è vista come un 

piccolo lusso che ci si concede. Ma quando è nata questa 

usanza? Anticamente le imbarcazioni venivano impiegate 

per lo più in attività lavorative o belliche e non ci sono 

notizie sicure e verificate sulle occasioni di utilizzo per puro 

piacere personale, ma possiamo risalire alla testimonianza 

di Alcifrone, autore greco vissuto intorno al II sec. d.C. 

Nei suoi scritti ci ha lasciato l’immagine di quella parte 

di società, costituita da cortigiane, contadini, pescatori e 

parassiti, non certamente esemplare, ma che tuttavia può 

destare qualche interesse e curiosità. Si tratta di bozzetti di 

vita comune che i protagonisti ci presentano parlando in 

prima persona in lettere che l’autore immagina essere lo 

scambio epistolare fra amici. Vi sono espressi sentimenti, 

impressioni e commenti su ciò che può accadere tutti 

i giorni a gente comune, episodi della vita di gente 

semplice, talora arguta talaltra sfacciata o impertinente. 

Nella lettera scritta da un immaginario pescatore, 

Nausilio, all’amico Primeo emergono i vizi del giovane 

“bene” del tempo, un bozzetto gustoso e non privo di 

una sua filosofia spicciola. Nausilio inizia il suo discorso 

all’amico con una affermazione che può sembrare una 

critica negativa alla gioventù del tempo ma che alla 

fine della lettera rivela anche un risvolto positivo della 

situazione. “Non sapevo quanto fossero lussuriosi e 

voluttuosi i giovani figli dei ricchi di Atene”, così comincia 

il racconto di quanto gli è accaduto; aveva concordato 

infatti con Panfilo, un giovane ateniese, di accompagnare 

a pesca sulla sua barca un gruppo di amici: così almeno 

aveva inteso il pescatore. 

Ma dovette ben presto ricredersi sullo scopo della gita 

quando dovette sottostare alle richieste dei giovani. Essi 

infatti vollero che fossero portati tappeti per rendere i 

tavolati della barca più confortevoli per il loro riposo; fecero 

stendere velami di lino che con la loro ombra dovevano 

ripararli dai raggi del sole e all’arrivo degli ospiti fu grande 

lo stupore di Nausilio quando vide fra essi alcune giovani 

donne di notevole prestanza e tutte musicanti, come poté 

capire il pescatore dagli strumenti che avevano con loro. 

Ben presto il mare risuonò di musica e canti mentre sulla 

barca regnava una sfrenata allegria e nessuno pensava alla 

pesca. Tutto ciò non piacque al pescatore che nella lettera 

si lamentava del comportamento in particolare di alcuni dei 

gitanti, probabilmente i più sfrenati. Tuttavia, alla fine della 

giornata, facendo i conti si accorge di quanto la gita gli ha 

fatto intascare e allora riconosce di essersi rasserenato e 

anzi confessa all’amico di preferire quasi questo tipo di gite 

e di sperare di poterne fare altre. 
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CAMPIONATO NAZIONALE 
CLASSE J24

GIUSEPPE MANGANELLI

LA REGATA

Con il patrocinio del comune di Agropoli e della locale 

sezione della Lega Navale Italiana, nelle splendide 

acque della cittadina cilentana si è disputata per 

la prima volta una tappa nazionale della classe J24 

e precisamente la sesta del campionato italiano 

memorial Biagio Manganelli. L’evento si è tenuto grazie 

all impegno della flotta J24 di Agropoli, capitanata 

dall armatore Peppe Manganelli e alla dedizione del 

presidente della locale sezione della Lega Navale 

Italiana avv. Alessio della torre.

La tappa di Agropoli
La due giorni è stata segnata dalle avverse condizioni 

meteo, che hanno fatto si che l’evento si svolgesse 

nella sola giornata di domenica con quattro regate, 

consegnando la vittoria all’imbarcazione pugliese 

Jebedee, capitanata dal capoflotta Nino Soriano. La 

presenza ad Agropoli del presidente nazionale classe 

J24 Pietro Diamante e gli elogi per l’organizzazione 

della tappa da lui ricevuti, sono stati motivo di orgoglio 

per noi tutti ed incentivo ad organizzare nuove tappe 

della classe J24
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NAVE PALINURO

ANTONIO SCISCIO

IL DIARIO DI BORDO

Dieci giorni a bordo
da Gallipoli a Messina

Faventibus Ventis, “con il favore dei venti”, è il motto 

della Palinuro, una delle due golette utilizzate dalla 

Marina Militare italiana come navi scuola. La Palinuro, in 

particolare, è una nave scuola per allievi sottoufficiali e 

per gruppi di volontari appartenenti ad associazioni legate 

all’ambiente nautico, velico e marinaresco come la Lega 

Navale Italiana, ed io in qualità di giovane socio della 

sezione di Agropoli, ho avuto l’opportunità e la fortuna 

di partecipare a una tratta della 58esima campagna di 

addestramento svoltasi nel Mar Mediterraneo.

La nave prende il nome dalla tradizione mitologica evocata 

dal poeta Virgilio nell’Eneide dove Palinuro era il timoniere 

della nave di Enea.

Questo nome si tramanda da più di un secolo nella storia 

della nostra Marina militare.

L’odierna Palinuro, su cui sono stato imbarcato per nove 

giorni, fu varata in Francia nei “cantieri navali di Dubigeon” 

di Nantes con il nome “Commandant Louis Richard” e 

fino alla seconda guerra mondiale appartenne alla flotta 

peschereccia francese svolgendo l’attività di pesca al 

merluzzo sui Banchi di Terranova.

Al termine della guerra l’Italia perse la sua nave scuola 

“Cristoforo Colombo”,  gemella dell’Amerigo Vespucci, 

perché la consegnò all’Unione Sovietica come risarcimento 

di guerra, e nel 1950 acquistò la goletta Palinuro che, dopo 

importanti lavori di adeguamento, diventò nave scuola. 
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La Palinuro entrò in servizio il 16 luglio 1955 permettendo 

l’addestramento di nocchieri e motoristi prima e di allievi 

marescialli poi. La nave è lunga 59 metri al galleggiamento 

e 69 fuori tutta, incluso il bompresso, è larga 10 metri e 

disloca 1341 tonnellate a pieno carico. Il motore è un GMT 

da 600 cv in grado di darle una velocità massima di 9,5 

nodi. L’impianto velico è a “Goletta”, con tre alberi: quello 

di trinchetta è alto 35 metri ed è armato con vele quadre 

mentre gli altri due, l’albero di maestra di 34,5 mt  e quello 

di mezzana di 30 mt hanno vele di taglio, cioè rande, frecce 

e vele di strallo. Ai tre alberi si aggiunge il bompresso un 

quarto “albero” di 10 metri che sporge dalla prora e armato 

con tre fiocchi. In totale la superficie velica è pari a 1000 

mq. Lo scafo è costituito da acciaio ed è interamente 

chiodato, cioè le lamiere di acciaio sono messe insieme 

tra loro grazie non con saldature ma con possenti chiodi, e 

gli alberi sono anch’essi di acciaio chiodato. Sotto coperta 

troviamo i locali dormitorio, i servizi igienici, la mensa, i 

locali di cucina e lavanderia, gli uffici e i locali macchine. 

I locali mensa sono a loro volta divisi in quadrato ufficiali, 

destinato alla mensa e allo svago degli ufficiali, quadrato 

sottoufficiali per marescialli e sergenti, e il quadrato truppa 

e graduati. Per i dormitori, invece, gli ufficiali dispongono 

di una cabina singola, i marescialli e i sergenti dormono 

in cabine doppie o quadruple, mentre i locali destinati a 

dormitorio per la truppa e i graduati sono costituiti da più 

cuccette a castello. Infine c’è lo spazio destinato agli allievi 

e ai volontari: una mensa, i servizio igienici e il dormitorio 

costituito da amache e a sua volta suddiviso in locale allievi 

donne e locale allievi uomini. 

La mia permanenza su Nave Palinuro è durata dieci giorni, 

con imbarco a Gallipoli il 25 luglio e sbarco a Messina il 4 

agosto 2022, per complessive 350 miglia marine percorse.

Arrivato a Gallipoli, la sera mi ha accolto il nostro 

accompagnatore appartenente all’ A.N.M.I. sezione di 

Salerno, un ex maresciallo luogotenente della Marina 

Militare in congedo e nostro punto di riferimento. Una volta 

a bordo, mi dirigo subito verso il locale allievi dove conosco 

gli altri ragazzi, in totale siamo 13 appartenenti ad L.N.I., 

S.T.A.I., A.N.M.I., divisi in 9 ragazzi e 4 ragazze, insieme ci 

accingiamo al montaggio delle amache dove passeremo 

la notte. Dopo poco ci sarà l’ultimo ammaina bandiera in 

porto, consistente nel posizionare la bandiera che svetta 

a poppa a mezza asta, una cerimonia che si svolge ogni 

sera al tramonto e che prevede lo schieramento di tutti 

gli uomini dell’equipaggio in coperta verso poppa, la 

recitazione della preghiera del marinaio e a chiusura i 

fischi dei nocchieri. Poi alle 20.00 ceniamo e dopo cena 

siamo tutti in franchigia, in “libera uscita”, e facciamo una 

passeggiata per il centro di Gallipoli. L
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26 luglio

Il giorno 26 si parte. La sveglia, comunicata a tutto 

l’equipaggio, è alle 7.10 e viene fatta tramite radio per due 

volte, successivamente viene annunciato l’orario per la 

colazione alle 7.30 e infine il “prepararsi a rilevare” cioè il 

cambio di guardia. Ciò però accade solo in navigazione, 

mentre gli altri due annunci vengono fatti anche da fermi 

in porto. Per quanto riguarda la prima notte si, l’amaca è un 

po’ scomoda e soprattutto le luci notturne di colore rosso 

accese durante tutta la notte non sono il massimo se uno 

non è abituato, l’assenza del cuscino si fa sentire, non ho 

dormito molto spero di abituarmi, durante la giornata non 

facciamo molto, ci conosciamo meglio e ci prepariamo 

per la navigazione da affrontare che, almeno per me, è 

la prima “così lunga”. Alle 12.30 c’è la mensa generale e 

pranziamo, questa volta in quadrato truppa e graduati, il 

cibo non è male, certo non come quello con cui sono stato 

abituato… si mangia nelle gamelle di acciaio e dopo aver 

finito si lascia pulita la propria postazione e si svuota la 

gamella da eventuali rifiuti che successivamente va riposta 

nella sezione della cucina “lava gamelle”. Dopo pranzo 

noi volontari aspettiamo la partenza, ancora non abbiamo 

avuto compiti, l’equipaggio invece è in fermento e lavora 

per lasciare l’ormeggio. Durante le soste in porto la nave 

viene coperta da tendaggi sulla coperta considerando i 

periodi estivi, quindi per la navigazione vengono smontati, 

tutti gli ormeggi, le cime messe in chiaro per le manovre, 

le vele controllate. Prima di partire la nave deve essere 

perfetta. Verso le 16 ci si appresta a lasciare gli ormeggi, 

tutti gli uomini in coperta questa volta saliamo anche noi, si 

lasciano gli ormeggi e si effettua la manovra di disormeggio 

per uscire dal porto. Finalmente siamo in navigazione 

appena usciti dal porto si issano subito le vele, e anche se 

il vento è poco si effettua una navigazione mista motore e 

vele di taglio. Il comandante, Capitano di Fregata Francesco 

Rima, gallipolino di origine, vuole rendere omaggio alla sua 

terra, quindi si effettua una navigazione costiera lungo tutto 

il litorale compiendo diversi giri, iniziano anche le guardie 

cioè i periodi in cui squadre di personale dell’equipaggio, 

allievi militari e volontari si alternano nei ruoli di gestione 

delle vele e del timone e della vedetta, e ciò accade 

nell’intero arco della giornata, 24 su 24.

La mia prima guardia è dalle 20 alle 24. Con il mio gruppo 

saliamo a centro nave per “rilevare” chi “smonta”, alle 20 

in punto prendiamo posto chi a fare le vedette (di sinistra 

e di dritta) chi al timone, chi al carteggio qualcun’altro 

al lava gamelle, la tratta è sempre lungo il litorale 

gallipolino con mare “forza olio” e quasi in totale assenza 

di vento, si procede a 3-4 nodi con marcia ingranata e 

alcuni fiocchi dispiegati. 
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 Il tempo passa e ci alterniamo di ora in ora nei nostri 

ruoli, a me capita la vedetta di sinistra che ha il compito 

di osservare sulla murata di sinistra se in mare ci 

sono bersagli in avvicinamento quali (navi o barche in 

navigazione, segnali da pesca, e tutti gli ostacoli possibili) 

se si avvista un bersaglio bisogna tempestivamente 

comunicarlo in plancia tramite VHF andando a comunicare 

approssimativamente distanza e posizione rispetto alla 

nave. Inoltre, durante il periodo notturno ogni mezz’ora 

un marinaio nocchiere suona la campana a centro nave 

per scandire lo scorrere del tempo e le vedette di sinistra 

e prua dopo i caratteristici fischi comunicano il corretto 

funzionamento delle luci di via che sono posizionate in 

testa d’albero e sulla murata verso prora.

Il turno finisce e ritorniamo sottocoperta felici ma 

abbastanza stanchi le comodissime amache... ci aspettano.

27 luglio

Oggi mi aspetta un nuovo giorno a bordo di nave Palinuro, 

classica routine giornaliera ci prepariamo subito per rilevare 

verso le 7.45 del mattino, ci accingiamo a salire a centro 

nave dove ci schieriamo insieme ai militari e gli allievi per 

la cerimonia dell’alzabandiera alla quale  partecipano tutti 

i membri dell’equipaggio che non sono a fare le guardie 

in quel momento. Oggi prendiamo il largo dalla costa 

gallipolina per dirigerci verso S.Maria di Leuca, “la punta 

del tacco d’Italia”, dove parteciperemo alla cerimonia 

commemorativa dell’affondamento del sommergibile 

“Pietro Micca”. Durante la guardia di oggi vengo mandato 

in plancia al timone: la nave palinuro presente ancora una 

timoneria meccanica diretta, la grande ruota del timone, 

alta circa un metro e sessanta, è innestata direttamente 

su una vite continua che a sua volta ingrana sull’asse 

del timone, quindi la forza per timonare viene impressa 

direttamente dalle “braccia umane”. In condizioni di mare 

ottimali lo sforzo del timoniere non è eccessivo, ma quando 

le condizioni meteo marine non sono delle migliori o si ha 

molta corrente il timoniere deve imprimere molta forza 

sulla ruota per non perdere la rotta. 

La rotta viene in genere impartita dal comandante in 

seconda e mantenuta dai due timonieri uno a sinistra e uno 

a dritta, che timonano in sincronia. Oggi con bonaccia, e 

quindi in assenza di vento, il periodo trascorso al timone 

è stato abbastanza monotono, aggiustando di tanto in 

tanto la rotta che variava di pochi gradi andando a tenere 

sott’occhio sempre l’angolo di barra del timone. Durante la 

navigazione ci sono dei periodi in cui la nave rimane quasi 

ferma alla deriva, ciò accade perché si decide di spegnere 

il motore e andare solo a vela, anche in quasi totale assenza 

di vento, avendo andature di 0,2-0,6 nodi.

Il trasferimento verso Leuca è abbastanza lento, si 

alternano lunghi periodi di navigazione a vela a brevi 

periodi di motore per aggiustare la rotta.
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28 luglio

Siamo sempre in navigazione verso Leuca, sulla roccia a 

strapiombo sul mare si inizia ad intravedere il suo imponente 

faro. Dalla costa di S.Maria di Leuca in particolari condizioni 

si può osservare “l’unione dei due mari”, uno spettacolare 

fenomeno che coinvolge  Ionio e Adriatico: ad occhio nudo 

appare una netta linea di demarcazione tra le correnti 

provenienti dal canale di Otranto e dal Golfo di Taranto, 

e le due colorazioni diverse delle acque sono date dalle 

differenze di salinità. Purtroppo non siamo stati fortunati 

e non abbiamo potuto assistere allo strano fenomeno. 

Devo dire che oramai mi sono ambientato alla vita di 

bordo, anche se i ritmi circadiani sono totalmente sballati 

perché le guardie di quattro ore non prevedono otto ore 

di sonno giornaliero e talvolta il periodo notturno è il più 

movimentato. Comunque qui sulla nave ho trovato tutti bravi 

ragazzi e abbiamo consolidato subito un bel gruppo, anche 

se proveniamo da realtà diverse. Nell’orario serale siamo 

oramai di fronte a S.Maria di Leuca. Dovremo attendere 

qui fino all’indomani, lo scarroccio è poco e siamo quasi in 

totale assenza di vento, così il comandante ha dato ordini di 

rimanere alla deriva proseguendo il periodo di guardie.

29 luglio

Oggi è il giorno della commemorazione del “Pietro Micca” 

nelle acque di S.Maria di Leuca, con la solita routine 

usciamo sul ponte e di fronte a noi abbiamo Leuca con 

il suo imponente faro, i turni di guardia prevedono più o 

meno sempre i stessi compiti, quest’oggi però durante la 

mattinata l’equipaggio di guardia è occupato nel rassettare 

la nave per accogliere al meglio la commemorazione del 

sommergibile Pietro Micca.

Si spazza la coperta, le cime di manovra vengono prima 

“abbisciate” e poi sistemate sui ganci appositi posizionati 

alla base degli alberi; alcuni dei motoristi preparano tutto 

l’occorrente per il posizionamento del “barcarizzo” cioè 

una sorta di passerella che viene montata sulla murata o a 

dritta o a sinistra che consentirà la salita degli ospiti attesi a 

bordo, accompagnati da una motobarca.

È tutto pronto, ora si attende solo l’arrivo degli ospiti per la 

commemorazione del sommergibile “Pietro Micca”.

Il Pietro Micca era un sommergibile posamine della Regia 

Marina Militare italiana impiegato durante la seconda guerra 

mondiale. Rimase in attività per soli 8 anni, dal 23 gennaio 

1937 al 29 luglio 1943, data del suo affondamento. Il giorno 

prima il Micca navigava sulla rotta Taranto Napoli e nei 

pressi di capo Spartivento in Calabria un’improvvisa avaria lo 

costrinse a invertire rotta e dirigere verso S.Maria di Leuca, 

dove avrebbe dovuto ricevere assistenza dalla nave Bormio.  
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Ci fu un attacco dal sommergibile britannico (HMS Trooper) 

che colpì il Pietro Micca con una serie di siluri e ne provocò 

l’inabissamento a 3 miglia dal faro di Leuca. Persero la vita 

due ufficiali, sessantadue fra sottufficiali e marinai e anche 

un operaio.  Il comandante Scrobogna e diciassette fra 

ufficiali, sottufficiali e marinai furono sbalzati in mare e tratti 

in salvo da barche di pescatori e dalla Bormio sopraggiunta 

poco dopo. 

Verso le 10 salgono a bordo gli ospiti per la 

commemorazione. Sono presenti un ammiraglio 

sommergibilista in congedo, il figlio di uno degli ufficiali che 

persero la vita a bordo, il sindaco di S.Maria di Leuca e un 

delegato A.N.M.I di zona. Tutto l’equipaggio è in coperta 

a centro nave schierato, il comandante è in alta uniforme 

e alla fine della commemorazione si deposita una corona 

commemorativa nel punto esatto dell’inabissamento.

Al termine della commemorazione si rassetta tutto e dopo 

pranzo si prende il largo verso Crotone. Io e il mio gruppo 

andiamo a riposare perché ci attende la guardia notturna 

dalle 24 alle 4 del mattino.

30 luglio

Per me oggi il giorno inizia presto, abbiamo la guardia 

notturna, siamo in navigazione verso Crotone al largo del 

golfo di Taranto, è la prima volta durante la navigazione che 

non riesco ad intravedere la costa, il vento è quasi in poppa, 

però si effettua sempre una navigazione mista perché 

le vele quadre per essere dispiegate richiedono molte 

persone sulle drizze e personale in alberata. Procediamo 

ad una velocità tra i 4 e i 6 nodi con vele  di strallo e randa, 

l’andatura portante è di gran lasco.I miei compiti sono 

sempre gli stessi, mi alterno tra vedetta e timoniere, a volte 

durante queste nottate la stanchezza si fa sentire anche 

perché si sta per circa quattro ore perennemente in piedi, 

anche se di notte la navigazione, soprattutto se lontana 

dalla costa è fantastica, qualcosa di indescrivibile a parole, 

la visione del cielo stellato dove si riescono ad osservare in 

maniera chiara e distinguibile le maggiori galassie come la 

Via Lattea, l’aroma della brezza marina e lo sciabordio delle 

onde sullo scafo, tutto è qualcosa di stupendo che mi ha 

fatto stare diverso tempo con la testa all’insù, senza però 

mai dimenticarmi del mio compito di vedetta, altrimenti 

sono guai, siamo pur sempre su una nave militare…

Verso le 3 si iniziano ad intravedere le luci della costa 

calabra in particolare luci rosse che all’inizio non capisco 

bene cosa fossero, successivamente rivelatesi luci “di 

posizione” delle pale eoliche che affollano l’entroterra alle 

spalle di Crotone.

31 luglio 

Oggi è domenica, la navigazione procede lungo la costa 

calabra, dovremmo arrivare a Roccella Ionica in mattinata 

dove rimarremo per alcune ore alla fonda, in rada; oggi c’è 

bonaccia e quasi totale assenza di vento, verso le ore 9.30 

arriviamo nei pressi della costa di Roccella e a un mezzo 

miglio dal porto si dà fondo all’ancora.

La Palinuro è provvista di due ancore, una sulla murata di 

dritta e una su quella di sinistra, entrambe governate da 

due possenti argani meccanici elettrici comandati da un 

quadro che si trova a prora. Oggi se ne sarebbe utilizzata 

una sola in quanto le condizioni mete omarine sono buone. 

Durante la mattinata in rada si effettua la simulazione di 

sbarco con una delle due motobarche poste sulla murata 

di dritta verso poppa e le operazioni vengono effettuate 

dall’equipaggio in simbiosi con gli allievi marescialli. Noi 

partecipiamo solo per dare una mano nella calata e risalita 

della motobarca che viene messa in mare grazie all’utilizzo 

di argani meccanici. Le motobarche sono in legno, hanno 

la forma di un gozzo ma sono molto slanciate e hanno 

un motore entrobordo. Le operazioni a bordo vengono 

effettuate con giubbotto di salvataggio indossato e a gruppi 

di 4-6 persone. Dopo le simulazioni chi è di guardia viene 

impiegato per la manutenzione ordinaria della nave che 

viene continuamente effettuata lungo tutta la campagna 

addestrativa, e le mansioni principali sono la lucidatura 

degli ottoni, la pulizia della coperta, la verniciatura e la 

manutenzione legni e così via. Si va a mensa, ci sono due 

orari per pranzare e cenare uno riguarda la mensa generale 

che per il pranzo è alle 12.30 e per la cena alle 19.30 e un 

altro, la mensa guardie, alle 13.00 per il pranzo e alle 20.00 

per la cena. Si fa questa distinzione perché non si riesce 

mai a mangiare tutti insieme nei periodi in cui si fanno le 

guardie. La mensa generale riguarda tutto l’equipaggio che 

non è di guardia, e che quindi non è impegnato nel governo 

dell’unità, mentre la mensa guardie riguarda l’equipaggio di 

guardia che ha appena finito il proprio turno.

Verso le ore 18.30 ci accingiamo a lasciare la fonda e 

dirigerci verso le Eolie dove rimarremo fino al giorno 3 

mattina.

1-2 agosto 

Siamo in navigazione verso le Eolie. Dopo aver 

attraversato lo stretto di Messina si iniziano già ad 

intravedere le isole, in particolare Stromboli, che spicca 

in mezzo al mare con i suoi quasi 1000 metri di altezza, 

ma purtroppo non sembrano esserci eruzioni in atto, 

sarebbe stato fantastico osservarle soprattutto durante la 

notte. Il vulcano di Stromboli è uno dei più attivi al mondo, 

ha sia attività esplosiva, anche se minima, e sia attività 

effusiva, quella più caratterizzante anche detta “attività 

stromboliana” con le colate di lava che arrivano talvolta 

fino al livello del mare.

Pian piano ci avviciniamo sempre più alle isole, e 

lasciandoci a poppa Stromboli abbiamo di prora la 

fantastica ed élitaria Panarea circondata di mega yacht 

e barche a vela da milioni di euro, all’ancora. Panarea è 

una frazione del comune di Lipari, nonché la più piccola 

isola dell’arcipelago. Si ipotizza che sia anche la più 

antica è contornata da tanti piccoli isolotti sottomarini che 

costituiscono un microarcipelago posizionato su un unico 

basamento tra Lipari e Stromboli. 
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La navigazione nell’arcipelago eoliano continua passando 

tra Lipari e Salina. Lipari è il comune che comprende sei 

delle sette isole Eolie (Lipari, Vulcano, Panarea, Stromboli, 

Filicudi, Alicudi). L’isola di Lipari è anche la più grande del 

comprensorio come estensione. Salina, invece, che in 

navigazione è a dritta, è un comune a sé stante, anch’essa 

ha un’altitudine importante, sono circa 962 metri s.l.m. ed 

è caratterizzata, come tutte le isole Eolie, da una costa 

costituita da rocce vulcaniche a strapiombo sul mare. La 

vegetazione che ricopre queste cigliate è tipicamente 

mediterranea, dalla nave si vedono fantastici contrasti tra i 

verdi della macchia mediterranea e i colori molto più scuri 

della roccia vulcanica. Scavallate le due isole maggiori 

ci dirigiamo verso Filicudi che circumnavighiamo mentre 

a dritta intravediamo Alicudi. Filicudi è costituita da due 

corpi uniti tra di loro da un istmo e da una lunga spiaggia 

formatasi nella sorta di golfo che è venuto a formare tra i 

due “corpi”. Riscendiamo a sud per dirigerci verso Milazzo 

e rientrare nello Stretto. Durante la navigazione a sinistra 

spicca Vulcano, ultima delle sette isole, costituita dalla 

fusione di alcuni vulcani di cui il più grande, Vulcano della 

Fossa, e più a nord Vulcanello, che sono i due focolari 

rimasti dello stesso gran focolare vulcanico.

3 agosto

È il giorno dell’approdo. La sveglia quest’oggi è anticipata 

alle 6.30 perché all’arrivo in porto tutto l’equipaggio deve 

essere disponibile in coperta. Sono le 7 circa, abbiamo da 

poco lasciato alle nostre spalle Milazzo e siamo entrati 

nello Stretto di Messina, che è abbastanza trafficato. 

Incrociamo immense navi cargo e al loro cospetto noi 

sembriamo una barchetta, la navigazione procede 

tranquillamente, ci affianca il barchino con i piloti del porto 

di Messina che salgono a bordo per aiutare nelle manovre 

di ormeggio. La nave Palinuro accosterà alla banchina 

dove ormeggiano anche le navi da crociera, di fronte 

alla zona militare all’imboccatura del porto. Noi abbiamo 

il compito di calare e assicurare i grossi parabordi sulla 

murata; una volta ormeggiati il lavoro non è di certo 

terminato, la nave deve essere perfetta in vista delle viste 

che caratterizzeranno tutto il periodo di sosta in questo 

porto, si effettuano le ultime lucidature di tutti gli ottoni 

presenti in plancia che fino ad adesso non erano ancora 

stati lucidati, si montano i tendaggi, si riordinano le cime 

delle manovre, vengono riposte e chiuse tutte le vele, 

da terra si lava lo scafo esternamente, e il nostro gruppo 

viene impiegato nello scarico delle provviste che vengono 

imbarcate all’arrivo in porto per rimpinguare la cambusa. 

Oggi sono già pronti due camion da scaricare, pieni di 

viveri di ogni tipo e acqua in bottiglie per l’equipaggio. 

È l’ultimo giorno che passerò sulla nave perché il nostro 

sbarco è previsto per domani.

Dopo aver terminato di scaricare i camion di viveri ci 

prepariamo per mettere piede a terra dopo nove giorni: 

questa sera è prevista la franchigia. 

Scendiamo e facciamo una passeggiata per Messina che 

si rivela una bellissima città, molto ordinata e con lunghi 

viali alberati, il porto è al centro della città e forse è il centro 

della città… Dopo giorni di cucina mediocre gli arancini e 

i cannoli siciliani sono fantastici, c’è la voglia di tornare a 

casa ma anche molta malinconia e la nostalgia di dover 

lasciare la nave e quell’equipaggio che ci ha fatto un po’ da 

famiglia. Si, perché in effetti sulla Palinuro è come essere 

in un grande famiglia. La sera si torna a bordo per l’ultima 

notte in amaca, quell’amaca che sembrava tanto scomoda 

ma che alla fine si è rivelata ristoratrice dopo le lunghe 

guardie fatte. Ultima sveglia e il giorno dei saluti è arrivato. 

Alla fine il tempo trascorso su questa nave è volato. 

Verso le 9 sbarchiamo, chi va già via, chi ha il pullman o 

treno più tardi si fa un giro per Messina.

Questi dieci giorni a bordo della Palinuro sono stati tra i più belli 

e intensi della mia vita. E pensare che quando me lo avevano 

proposto ero incerto se accettare o meno, ma poi l’stinto ha 

prevalso e mi sono imbarcato. Sicuramente non sono mancate 

le difficoltà, soprattutto la quasi totale assenza di ogni comfort, 

eppure alla fine mi sono abituato e anche in poco tempo. Ciò 

mi ha fatto riflettere sul fatto che l’uomo moderno ha davvero 

moltissime comodità, e non se ne accontenta neanche. La nave 

Palinuro e il suo equipaggio rimarranno per sempre nel mio 

cuore, consiglio vivamente a tutti i ragazzi della mia età (ma 

anche ai più piccoli) appassionati di mare di fare esperienze del 

genere, se ne hanno l’opportunità. 

Mi piace concludere questo mio breve diario di bordo 

con la preghiera del marinaio, che più di qualunque cosa 

descrive l’animo dei marinai e il valore della Marina Militare 

Italiana.

Scritta da Antonio Fogazzaro  nel 1901 la preghiera 

viene recitata in navigazione, nel corso della cerimonia 

dell’ammainabandiera e al termine delle messe a bordo, 

letta dall’ufficiale più giovane; a terra, invece, si recita nelle 

caserme e negli stabilimenti della Marina e al termine delle 

funzioni religiose celebrate in suffragio dei marinai.

 «A Te, o grande eterno Iddio,

Signore del cielo e dell’abisso,

cui obbediscono i venti e le onde, noi,

uomini di mare e di guerra, Ufficiali e Marinai d’Italia,

da questa sacra nave armata della Patria leviamo i cuori.

Salva ed esalta, nella Tua fede, o gran Dio, la nostra Nazione.

Da’ giusta gloria e potenza alla nostra bandiera,

comanda che la tempesta ed i flutti servano a lei;

poni sul nemico il terrore di lei;

fa’ che per sempre la cingano in difesa petti di ferro,

più forti del ferro che cinge questa nave,

a lei per sempre dona vittoria.

Benedici , o Signore, le nostre case lontane, le care genti.

Benedici nella cadente notte il riposo del popolo,

benedici noi che, per esso, vegliamo in armi sul mare.

Benedici!»
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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

9/01/2022	 Trofeo Befana
23/01/2022	 Modellini a vela
29/01/2022	 Camp. Inv. Golfo di Salerno
30/01/2022	 Camp. Inv. Golfo di Salerno
27/02/2022	 Modellini a vela
27/02/2022	 Bolentino generico
13/03/2022	 Bolentino a pagelli
20/03/2022	 Modellini a vela
27/03/2022	 Assemblea dei Soci
3/04/2022	 Campionato Primaverile Costiera Cilentana
10/04/2022	 Campionato Primaverile Costiera Cilentana
17/04/2022	 Bolentino generico
24/04/2022	 Campionato Primaverile Costiera Cilentana
25/04/2022	 Modellini a vela
1/05/2022	 Campionato Primaverile Costiera Cilentana
15/05/2022	 Traina
22/05/2022	 Modellini a vela
29/05/2022	 Bolentino a pagelli
12/06/2022	 Occhiata libera
12/06/2022	 Modellini a vela

PROGRAMMA ATTIVITA’ DELLA SEZIONE

ATTIVITÀ SOCIALI

18-19/06/2022	 Regata delle due costiere
24-25-26/06/2022 Campionato Italiano ILCA Master 2022
3/07/2022	 Bolentino generico
4/09/2022	 Velalonga Agropolese
11/09/2022	 Traina
11/09/2022	 Modellini a vela
17-18/09/2022	 Circuito Nazionale 2022 Classe Italiana J24
25/09/2022	 Modellini a vela
25/09/2022	 Traina
2/10/2022	 Trofeo Vela d’’autunno ““Nino Rainis””
9/10/2022	 Seppie e polpi
16/10/2022	 Trofeo Vela d’’autunno ““Nino Rainis””
23/10/2022	 Trofeo Vela d’’autunno ““Nino Rainis””
30/10/2022	 Modellini a vela
30/10/2022	 Seppie e polpi
6/11/2022	 Trofeo Vela d’’autunno ““Nino Rainis””
20/11/2022	 Seppie e polpi
20/11/2022	 Modellini a vela
27/11/2022	 Modellini a vela

Manifestazioni socio-culturali-ambientali

•	 Attività a carattere ambientale
•	 Collaborazione al progetto “La vacanza del sorriso”
•	 Giornata con i bambini del Saharawi
•	 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
•	 Corsi di patente nautica
	

Propaganda
 
•	 Distribuzione materiale propagandistico ed inerente il 

mare e l’ambiente in genere
•	 Redazione del periodico 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

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