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Nel 1971 ero un hippie inglese libero come il vento, quando conobbi 
un’americana ribelle di diciannove anni. Volendo far colpo su di lei, le propo-
si di ‘prendere in prestito’ la barca di mio fratello, un 28 piedi che si chiamava 
proprio Wallop, ‘colpo’ e passare una settimana a esplorare la costa orientale 
dell’Inghilterra. Terrie diede un’occhiata a una cartina in scala ridotta della 
zona, che comprendeva la maggior parte del Mare del Nord e la sua costa eu-
ropea e disse: “Perché non andiamo a Amsterdam?”.

“D’accordo”, risposi io esitando un po’, dato che, nonostante avessi una 
certa pratica sulle derive, di fatto non avevo esperienza di mare aperto e la mia 
abilità nautica era praticamente nulla. 

“Andiamo”.
Mettemmo insieme un equipaggio di marinai d’acqua dolce, riempimmo 

le sentine di bottiglie di birra fatta in casa, ci facemmo qualche panino e ci 
dirigemmo verso l’estuario del fiume Crouch. Le prime onde del Mare del 
Nord mi trovarono chino sul tavolo da carteggio, a studiare i capitoli su come 
si governa una barca su una copia insudiciata dall’uso di Cruising under Sail, 
autore Eric Hiscock. Alternavo la lettura ai conati di vomito. 

Hiscock ci portò fino a Amsterdam. Là, Terrie disse che aveva bisogno 
di scendere a terra per fare una telefonata. Dopo una quindicina di minuti 
comparve sul molo un suo amico olandese e lei se la filò! Stavolta nemmeno 
Hiscock riuscì ad aiutarmi. Fortunatamente ci volle poco a risolvere la crisi: 
Terrie si rifece viva il giorno seguente (il ragazzo olandese lavorava a tempo 
pieno, con lui la vita sarebbe stata piuttosto noiosa). Da allora abbiamo navi-
gato insieme. 

Il libro di Hiscock e la parte Voyaging under Sail (riuniti in un unico volume 
nel 1980) sono stati formativi non solo per noi, ma per intere generazioni di 
velisti. Ed effettivamente ha avuto una diffusione tale da dar vita a tutto un ge-
nere letterario. Questo mio libro è solo l’ultimo nato sull’argomento e quindi 
è logico che vi chiediate: “Perché un altro?”.

Introduzione



La risposta è che, nonostante molte delle competenze richieste per navigare 
a vela siano oggi le stesse di cinquant’anni fa, quando Hiscock ha scritto il suo 
libro, le imbarcazioni di oggi sono tutt’altra cosa rispetto a quelle dei tempi di 
Hiscock, e diversi sono l’attrezzatura, le vele, il timone e il governo di una bar-
ca a vela. Mi pare un’ulteriore prova della necessità di trattare l’argomento.

Irresponsabili come eravamo, io, Terrie e la nostra ciurma di marinai im-
provvisati abbiamo potuto metterci in viaggio con niente di più che qualche 
nozione di base su come navigare a vela, eppure siamo riusciti a fare una cro-
ciera nel Nord dell’Europa (in effetti siamo entrati in collisione con un cargo 
tornando indietro, ma questa è un’altra storia…). Non avremmo potuto pro-
prio farlo con una delle barche moderne.

Spero quindi di riuscire ad analizzare criticamente le caratteristiche desi-
derabili di una moderna barca da crociera, condurre il lettore attraverso gli 
attuali impianti e attrezzature da crociera e riassumere le competenze che, in 
trenta anni di viaggi felici, ci sono sembrate necessarie o utili.

I miei titoli, come scrittore, comprendono decenni di esperienza tecnica, la 
conoscenza dei vantaggi della migliore tecnologia moderna e anni di crociera 
familiare. Eppure, nonostante insieme a Terrie abbia solcato miglia di acqua sa-
lata, devo riconoscere che non siamo dei grandi velisti. Terrie soffre terribilmen-
te di mal di mare e io ogni tanto non le sono da meno. Abbiamo in comune con 
la maggior parte dei lettori il fatto che non abbiamo mai attraversato un oceano, 
e forse non lo faremo mai. La più lunga traversata in mare aperto che abbiamo 
fatto è stata di seicento miglia – attraverso il Golfo del Messico –, anche se l’ab-
biamo fatta diciotto volte finora e spesso in inverno, con brutto tempo. Non ci 
discostiamo molto, perciò, dalla massa dei ‘sognatori’. Penso di essere appena 
tornato proprio dal posto in cui vorrebbero essere parecchi miei lettori!

Nello scrivere questo libro, ho cercato di essere più obiettivo possibile ma, 
inevitabilmente, ci sono più riferimenti alla mia situazione personale che in 
Boatowner’s Mechanical and Electrical Manual e negli altri libri tecnici che ho 
scritto. Quando si deve smontare un winch o ispezionare una toilette, ci sono 
essenzialmente una maniera giusta e alcune maniere sbagliate. Quando invece 
si deve determinare una conformazione adatta di chiglia in una barca da cro-
ciera, c’è una serie di scelte, tutte giuste, a seconda delle circostanze.

Non è mia intenzione esaminare tutte le opzioni, non vorrei che il libro 
risultasse pesante, e comunque mi mancano le conoscenze di base per farlo. 
Ricorro spesso, invece, alla spiegazione delle mie scelte, ai motivi per cui le ho 
fatte e poi lascio che il lettore ci torni su, pensando con la propria testa, nel 
quadro, spero coerente, delle mie proposte. 

In breve, quello che segue è un miscuglio di informazioni oggettive e sogget-
tive derivate da tre decenni passati da girovago, sempre col pallino delle barche 
da crociera. Sono informazioni che a noi sono state utili. Spero che lo siano 
anche per voi e che vi facciano anche divertire come ci siamo divertiti noi.

N.C.
(Alna, Maine, aprile 2001)
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“Le caratteristiche classiche del progetto di una barca da crociera includono elementi 
quali la facilità di manovra, la sicurezza dell’equipaggio, un buon controllo del timone, 
equilibrio, buona stabilità, velocità e spazi interni funzionali e confortevoli”.

(Bill Shaw, yatch designer, in Desirable and Undesirable Characteristics of 
Offshore Yatchs)

“Se per voi la dote più importante di una barca è il comfort in navigazione, dovete 
prendere in considerazione i progetti ‘più pesanti’ e più tradizionali sul mercato”.

(Dave Gerr, progettista navale, The Nature of Boats)

“Se siete bravi velisti potete scampare al brutto tempo anche su un’imbarcazione ina-
deguata, ma avete molte più probabilità di salvare la pelle se la vostra barca è in grado 
di cavarsela da sola”.

(A Yatching World, lettera al direttore, ottobre 1999)

Questo libro tratta di imbarcazioni a vela da crociera, e di tutto quello che 
occorre sapere per governarle. Mi è parso quindi naturale descrivere prima di 
tutto i principali aspetti progettuali, quelli che ci permetteranno di conclude-
re che una barca è adatta, e forse è addirittura ‘la barca ideale’. Ma tra il dire e 
il fare c’è di mezzo… il mare: i fattori che vanno considerati sono tanti e spesso 
contraddittori.

Ogni barca è il risultato di una serie di compromessi, che dipendono dalle 
priorità di chi deve prendere una decisione. C’è chi chiede soprattutto alte 
prestazioni sotto vela e chi ritiene di primaria importanza potersi appoggia-
re su bassi fondali quando la marea cala. Barche con queste diverse esigenze 
dovrebbero essere molto diverse (ammesso che il progettista faccia bene il 
proprio lavoro).

La cosa migliore che posso fare per chiarire ai diportisti le varie alternative 
è descrivere a grandi linee alcuni dei problemi principali, spiegando la logica 

Capitolo 1
Una barca per la 
crociera

Quando il gioco si fa duro, è essenziale avere 
una barca che tiene facilmente la situazione 
sotto controllo (un Ladd 53 Scorpio; foto di 
Patrick Parsons, per gentile concessione della 
Harken).



che ha condotto me e mia moglie Terrie quando abbiamo deciso di comprare 
e in parte adattare alle nostre necessità la barca che abbiamo attualmente, a 
fare delle scelte. Esaminerò, quindi, numerosi parametri adimensionali cor-
renti e di semplice calcolo (validi, cioè, per paragonare imbarcazioni di di-
verse misure), che si possono applicare a qualsiasi barca, e spiegherò come si 
possono usare per cercare di prendere una decisione a ragion veduta. Spero 
che i lettori che hanno esigenze specifiche diverse dalle nostre possano usare 
i dati e i parametri che riporto per estrapolare le informazioni necessarie a 
chiarirsi le idee. 

Nel leggere questo e gli altri capitoli relativi alla progettazione e all’impian-
tistica (da Cap. 1 a Cap. 5), è importante tenere sempre a mente che il mio 
punto focale è di solito la navigazione oceanica in condizioni estreme. Inoltre 
sia io sia Terrie abbiamo alcuni limiti: Terrie soffre terribilmente di mal di 
mare e io ho spesso mal di schiena; navighiamo con equipaggio ridotto e quasi 
sempre con bambini a bordo. A noi serve una barca maneggevole, comoda in 
mare, che non abbia bisogno di manutenzione per lunghi periodi di tempo e 
abbastanza tollerante da saper tenere una raffica improvvisa senza inclinarsi 
eccessivamente o metterci in una situazione pericolosa. In sostanza, siamo ar-
rivati a scegliere una barca perfetta per un tipo particolare di crociera intorno 
al mondo. Se volete fare come noi, è quindi necessario dare un certo ‘taglio’ 
alla scelta, perché l’attrezzatura e gli impianti di una barca adatta alle nostre 
esigenze sono molto diversi da quelli di chi vuole usarla per navigare lungo 
la costa o nei fine settimana. Inoltre i costi e la complessità sono superiori, e 
inarrivabili, per la maggior parte dei velisti. 

Non è mia intenzione scoraggiare nessuno, anzi! Quando descrivo quello 
che dal punto di vista progettuale è la ‘peggiore situazione immaginabile’, 
vorrei solo richiamare l’attenzione sulla complessità dei problemi che accom-
pagna la scelta di una barca, anche per chi non ha esigenze assurde.

Spero di non essere stato troppo dogmatico. Quello che mi interessa è of-
frire ai lettori abbastanza informazioni da poter dare un taglio personale alla 

scelta della barca che meglio si accorda ai loro progetti, bisogni e disponibilità 
finanziaria. I grafici e le tabelle di questo capitolo sono presentati in modo 
da potere essere utilizzati da qualsiasi barca (di misure note) e da poter tira-
re conclusioni generali sulla sua idoneità come barca da crociera-regata da 
weekend o per lunghe navigazioni in alto mare. 

Principali parametri di progettazione
Quasi tutte le barche da crociera, comprese quelle che fanno il giro del 

mondo, per la maggior parte del tempo sono alla fonda o ormeggiate in ban-
china. La barca diventa allora poco più che un appartamento galleggiante ed 
è naturale desiderare che abbia quante più comodità possibile. Ciò richiede 
spazio, e di conseguenza i progettisti e i costruttori navali sono continuamente 
sollecitati a progettare barche con un volume interno maggiore possibile.

Oggi l’aumento di volume si traduce tipicamente in grande larghezza, ba-
glio massimo spostato più possibile verso poppa, alto bordo libero. A volte il 
proprietario vuole ancorare la sua casetta galleggiante in fondali relativamente 
bassi, cosa che richiede un basso pescaggio. Per avere un’imbarcazione di una 
certa larghezza e basso pescaggio, la carena deve essere piatta.

Anche se questa barca probabilmente non passerà molto tempo in mare, 
il costruttore e l’armatore vorrebbero prestazioni discrete. Ci sono due so-
luzioni per aumentarne al massimo la performance: la prima è mantenere il 
peso complessivo (e quindi il dislocamento) più basso possibile (costruzione 
leggera) e la seconda diminuire al massimo la superficie bagnata riducendo 
la superficie dell’opera viva quel tanto che serve per ottenere ancora presta-
zioni discrete al vento (chiglia a pinna), e contemporaneamente riducendo le 
dimensioni della pala del timone e della struttura di sostegno necessaria per 
mantenerne il controllo (timone sospeso piuttosto piccolo).

La barca sta prendendo forma ed è quella che si può vedere in qualsiasi 
grande salone della nautica. Niente da eccepire. È una barca costruita per 
adattarsi a uno standard commerciale, e nel complesso lo fa perfettamente. 

Ma se parliamo di barche da crociera – naturalmente nel senso di crociera 
d’altura – dobbiamo aggiungere almeno un altro criterio di scelta: la capacità 
di portare tutto l’equipaggio – armi e bagagli – alla destinazione prescelta 
in condizioni meteorologiche limite, a velocità accettabile e con meno disagi 
possibile.

Tra l’altro, ciò corrisponde a un’imbarcazione abbastanza veloce ma ben 
manovrabile (una barca marina), che tiene bene la rotta, leggera sotto timone, 
tanto dura da avere una superficie velica sufficiente per continuare a risalire il 
vento col tempo cattivo e capace, in situazioni estreme, di allontanarsi a vela 
da una costa sottovento col mare grosso e forti colpi di vento. La sua struttura 
deve, ovviamente, essere abbastanza solida da scampare a un fortunale. 

Rapporto larghezza-lunghezza 
Qualsiasi barca a vela, praticamente, è in grado di risalire il vento col mare 

calmo, ma quando le cose si fanno difficili, ha bisogno di molta più potenza 
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Nomenclatura di una barca.

Figura 1
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per opporsi alla superficie velica esposta al vento e la moto della barca. La 
potenza dipende dalla superficie della vela. La superficie velica richiede una 
barca dura, cioè che resista allo sbandamento. L’intera superficie velica non 
serve a niente se la barca si capovolge o si rovescia su un fianco!

Un modo di rendere la barca più dura è aumentarne la larghezza. Quando la 
barca sbanda, il volume immerso si sposta rapidamente sottovento, mantenen-
do la barca più o meno dritta. Si parla allora di stabilità di forma.

Una barca larga e leggera generalmente ha un’ottima stabilità di forma. 
Tuttavia, in condizioni critiche, le grandi sezioni piatte, insieme al relativamen-
te scarso peso, non solo probabilmente provocano un fastidioso beccheggio e 
rollio – come dice Dave Gerr in The Nature of Boats: “Le barche leggere con 
una grande stabilità iniziale sono decisamente soggette a un rollio fortissimo 
e fastidioso” – ma hanno anche la tendenza a fare andare in stallo la pinna di 
zavorra. Se ha un pescaggio relativamente basso e la pinna e la pala del timone 
presentano una minima superficie laterale, l’imbarcazione offre poca resisten-
za allo scarroccio quando si pianta. Se poi ha anche un alto bordo libero, la 
superficie velica crea ancor più problemi. 

In altre parole, molti degli elementi studiati per migliorare le comodità 
all’ormeggio o all’ancora e per fornire brillanti prestazioni in acque relativa-
mente protette, possono diventare un handicap. È necessaria un’impostazione 
progettuale meno estrema. 

La prima cosa da fare è rivedere la larghezza, punto su cui si sofferma il 
progettista navale Chuck Paine quando dice: “Sono secoli che gli ingegneri 
navali sanno che una data massa può essere facilmente spinta fra cielo e mare 
se la sua forma viene resa più lunga e affusolata possibile” (Yatching Monthly, 
UK, gennaio 1996). 

Lo yatch designer Bob Perry aggiunge: “A parità di condizioni, la barca più 
snella è la migliore. È più facile spingere sull’acqua una barca lunga e stretta. 
Una barca dalla linea filante è più semplice da equilibrare e quindi si compor-
ta meglio sotto vela” (Blue Water Sailing, settembre 1998).

La larghezza di una barca può essere quantificata calcolando il rapporto lunghez-
za/ larghezza, numero che si ottiene dividendo la lunghezza per la larghezza. Spes-
so vengono usati la lunghezza dello scafo (Ls) – che non include il pulpito di prua 
– e il baglio massimo (Bmax), anche se io preferisco usare la lunghezza al galleggia-
mento (Lwl = Waterline lenght) e la larghezza al galleggiamento (Bwl = Waterline beam).

Rapporto lunghezza/larghezza         o

Queste due formule danno valori completamente diversi, quindi, quando si 
mettono a confronto delle imbarcazioni, è essenziale ricavarne i valori nume-
rici usando la stessa metodica.

Per esempio, la barca che abbiamo ora – un Pacific Seacraft 40 (www.paci-
ficseacraft.com) – ha una lunghezza dello scafo (escluso il pulpito di prua) di 
12,28 metri (40,33 piedi) e un baglio massimo di 3,78 m. Usando questi valori 
si ottiene un rapporto Ls/Bmax di:

12,28 / 3,78 = 3,25

(Notate che il rapporto inverso si ottiene talvolta dividendo la larghezza per 
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Due approcci molto diversi alla larghezza, al volume interno e ad altri parametri progettuali. 
Praticamente l’unica cosa che hanno in comune queste due barche è la lunghezza: misurano 
entrambe 11,58 metri (38 piedi). Foto a sinistra gentilmente concessa dalla Hunter Marine; 
foto a destra di Billy Black, per gentile concessione della Newport R&D.

Figura 2
 

Rapporto lunghezza al galleggiamento/larghezza al galleggiamento. Per ricavare il rapporto 
lunghezza/larghezza, inserite nel grafico la lunghezza al galleggiamento e la larghezza al 
galleggiamento. Questo grafico si può usare anche con la lunghezza dello scafo e il baglio 
massimo (Bmax). Si ricava così il rapporto lunghezza/larghezza usato comunemente nei 
fogli illustrativi delle barche.
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