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PPPiiiccccccooolllooo   mmmaaannnuuuaaallleee   pppeeerrr   iiilll   tttuuunnniiinnnggg   dddeeelll   FFFlllyyyiiinnnggg   DDDuuutttccchhhmmmaaannn   
   

   

Per cercare di far camminare la nostra barca,abbiamo studiato ogni sistema,abbiamo letto di tutto,ci siamo 

dannati l’anima.In diversi hanno dato il loro contributo per far si che quanti più amanti di questa fantastica 

deriva avessero un punto di partenza per il trimming, che più conosco la barca,più risulta sempre difficile e 

soprattutto zeppo di variabili a volte di difficile interpretazione.  

 

Questi appunti hanno lo scopo di riunire tutte le conoscenze fino a qui acquisite su come migliorare le 

performances del nostro FD ma che possono essere applicate a tutte le derive. 

Prima di parlare del tuning nel dettaglio,è necessario fare qualche precisazione sulle forze che intervengono: 

Uno degli aspetti più curiosi ed affascinanti della navigazione a vela è sicuramente la capacità che hanno le 

barche di risalire il vento. Come fanno? Leggendo questa parte capirete quanti punti in comune hanno le 

barche con gli aerei, infatti sono gli stessi principi che hanno permesso all'uomo di volare che permettono ad 

una barca a vela di risalire il vento. E’ facile capire il perché una barca a vela si muova nella direzione del 

vento: il vento gonfia le sue vele e la spinge. E' molto più difficile capire perché la barca riesca a risalire il 

vento, ovvero andare quasi controvento. Vediamo come questo è possibile.  
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Ripassiamo qualche elementare principio fisico. La prima legge della Dinamica (parte della Fisica che studia il 

moto dei corpi) dice che se non c’è nessuna forza applicata ad un oggetto, questo persevererà nel suo stato 

di quiete o di moto rettilineo uniforme, di conseguenza non avrà né accelerazione né decelerazione; se al 

contrario un oggetto è soggetto a una forza questo accelererà in maniera proporzionale ad essa, (F = M x A  

o seconda legge); la terza legge dice: ad una forza applicata ad un corpo ne corrisponde una uguale e 

contraria.  

Vediamo ora cosa succede in una barca a vela: a causa della grande superficie velica, la barca può cambiare 

velocità grazie alla grande quantità di aria che le vele riescono a catturare; se una imbarcazione a vela 

procede nella direzione del vento, la forza del vento sulle vele può aumentare in maniera ragguardevole 

grazie alla sommatoria della velocità della barca, in poche parole se abbiamo dieci nodi di vento, e la barca 

avanza in direzione del vento ad una velocità di 12 nodi, la forza esercitata sulle vele é di circa 22 nodi, 

(chiamato anche vento apparente). Per questo motivo su di una barca a vela entrano in gioco forze 

impressionanti. Pensate semplicemente al fatto che in certe particolari situazioni una barca a vela può andare 

addirittura più veloce del vento!!! Tutto questo perché, come vedremo meglio in seguito, le vele di una barca 

si comportano esattamente come le ali degli aerei. Nella vita di tutti i giorni è facilmente riscontrabile un 

piccolo esperimento che ci può aiutare a capire questo fenomeno: se esponi la tua mano fuori dal finestrino 

dell’automobile in movimento e la tieni inclinata, sentirai una forza nel senso dell'inclinazione; questa forza, 

inoltre varierà secondo il grado di inclinazione. E' per questo motivo che le barche a vela veleggiano e gli 

aeroplani volano. Vediamo di conoscere più da vicino le forze che entrano in gioco:  

 

Forza = Portanza + Resistenza 

 

L'aria che investa l'ala di un aereo si divide un due flussi: uno passa sopra l'ala, l'altro sotto. Il profilo alare è 

fatto in modo tale che la parte superiore risulti più lunga rispetto a quella inferiore. I due flussi, una volta divisi, 

si devono ricongiungere perfettamente al termine del profilo e di conseguenza il flusso superiore, dovendo 

percorrere più spazio a parità di tempo rispetto a quello inferiore, dovrà fluire con una velocità maggiore di 

quella del flusso inferiore. 

 Il principio di Bernoulli afferma che in qualsiasi punto di un fluido il prodotto tra velocità e pressione si 

mantiene costante, di conseguenza i punti con velocità più alta avranno una pressione inferiore. 

Ricapitolando: sotto l'ala (dove l'aria scorre più lentamente) troveremo una pressione più grande di quella che 

troveremo sopra l'ala. Ne consegue la nascita di una forza che va' dal basso verso l'alto. Questa forza si 

chiama PORTANZA ed è quella che permette all'aereo di volare e ad una barca a vela di procedere quasi 

contro vento.  
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Purtroppo le ali e le vele lasciano dietro di se delle scie, dei piccoli vortici che sottraggono energia al moto. 

L'effetto risultante può essere rappresentato da una forza che si oppone alla direzione di avanzamento del 

mezzo e la chiameremo RESISTENZA. Viene naturale cercare di diminuire al massimo questa resistenza al 

fine di ottimizzare quel bellissimo equilibrio di forze che intervengono in campo. E' stato dimostrato che un 

ala, (ma anche una vela), più è stretta ed alta, più è allungata, più è efficiente, ovvero offre resistenza minore. 

Esempi: le ali degli alianti sono, guarda caso, strette e lunghissime, appunto perché, non avendo un motore, 

si tende a diminuire al massimo le varie resistenze in gioco. Un altro bellissimo esempio ci viene dato proprio 

dal mondo delle competizioni sportive dove si cerca sempre di ottimizzare al massimo il mezzo.Pensate alle 

rande di nuova concezione dei Coppa America,lunghe e strette.  

Lo studio dello scorrimento dei fluidi intorno a corpi è, per l’aria, l’aerodinamica, per l’acqua è chiamata 

idrodinamica. Poiché la portanza e la resistenza sono una perpendicolare all’altra, può essere conveniente 

calcolare la loro risultante, la somma delle due. Chiameremo tale risultato con il generico termine di FORZA. 

L'utilità sta nel fatto che separando la forza in queste due componenti possiamo studiare le relazioni tra 

portanza, resistenza, profilo alare e angolo di incidenza. Per una barca a vela la resistenza non è sempre un 

elemento negativo alla navigazione. Per esempio, quando una barca a vela procede nella stessa direzione 

del vento, cioè con andature "portanti", la resistenza rappresenta la forza fondamentale all’avanzamento. 

Quando la barca cerca di risalire il vento invece, la portanza la fa avanzare e sbandare (inclinare) mentre la 

resistenza la rallenta.  

Angolo di Attacco 

L’angolo tra il profilo alare e il flusso è detto angolo di attacco AOA (Angle of Attack) oppure con la lettera 

greca alfa. Normalizzando i valori di portanza e resistenza a dimensioni della forza totale che agisce su un 

ipotetico profilo alare cilindrico, otteniamo due coefficienti, CP per la portanza, e CR per la resistenza, che è 

possibile comparare direttamente con altri valori per differenti profili alari e angoli di attacco. Il rapporto tra 

alfa ed il coefficiente di portanza è chiamato curva di portanza, e tra alfa e la resistenza,curva di resistenza.  
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Alcune caratteristiche sono simili per tutti i profili alari, c’è un angolo di attacco AOA in cui il coefficiente di 

portanza è massimo, e un angolo di attacco in cui lo è il coefficiente di resistenza (massimo). C’è anche un 

angolo in cui il rapporto tra portanza e resistenza è massimo. Questo "massimo" (P/R) rappresenta il miglior 

angolo di salita per un aereo e il miglior angolo di bolina (risalire il vento) per una barca a vela. Osservando 

queste curve di portanza e resistenza si nota che il coefficiente di portanza cresce gradualmente sino a 

raggiungere il suo valore massimo dopo il quale decresce rapidamente. Contemporaneamente la resistenza 

aumenta drasticamente, questo fenomeno è dovuto alla turbolenza del fluido nella parte posteriore dell’ala o 

della vela. L’aria non può più scorrere intorno alla vela (ricordarsi che è questo scorrimento della massa d’aria 

che crea la portanza). C’è un momento (sweet spot) appena prima che questo accada, in cui la portanza è al 

massimo e la resistenza non ha ancora iniziato ad aumentare rapidamente, a questo punto il rapporto tra 

portanza e resistenza è al massimo, ed è questa la condizione che ogni regalante cerca per portare al 

massimo delle prestazioni la sua barca quando risale il vento. Oltre questo punto la portanza decade e la 

resistenza aumenta. In più siccome una vela é fatta di tessuto sotto un certo AOA essa non può mantenere la 

sua sagoma e "fileggia" nel vento. Alcuni catamarani ad alte prestazioni hanno in effetti vele rigide per 

migliorare la sagoma del profilo alare.  

 

Questo grafico rappresenta le curve di portanza e resistenza delle barche da Coppa America. Possiamo 

notare che l’ottimizzazione tra portanza e resistenza si trova ad un angolo di 15°, mentre la massima 

portanza si raggiunge a 30°. Quando boliniamo (risaliamo il vento) dovremmo mantenere un angolo tra 15° e 

20° rispetto alla direzione di provenienza del vento apparente. Tutto questo non significa che si possa risalire 
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il vento a 15°. Ci sono due ragioni per questo. L’angolo che il vento produce in relazione alla posizione della 

vela (alfa) non è lo stesso tra scafo e vento (beta), ed il vento che subisce lo scafo (apparente) non è lo 

stesso del vento reale per via del moto della barca stessa. L’angolo effettivo della vela rispetto al vento è dato 

dalla differenza tra l’angolo scafo/vento apparente (beta) e angolo vela/asse longitudinale dello scafo  (angolo 

di regolazione)  

 

Se si guarda attentamente il diagramma si noterà che, risalendo il vento, la forza di avanzamento applicata 

alla barca è minore della portanza generata dalla vela. Noterete anche la grande forza di spostamento 

laterale (scarroccio) generata dalla portanza. Tale forza è controbilanciata dalla deriva  della barca e dal peso 

del suo equipaggio, ma può essere anche diminuita riducendo la pressione. Quando si bolina con il vento 

forte, è necessario ridurre la pressione per ottenere un buon angolo di risalita al vento, generando un minor 

sbandamento ed una buona velocità.  

L'importanza delle vele di prua 

L’uso di un fiocco davanti alla randa migliora e incrementa la portanza della randa stessa. Tale vela è 

chiamata vela di prua, o fiocco. L’aumento dell’efficienza della randa causata dalla vela di prua è  dovuto: 

 1) al fatto che questa convoglia il vento nella parte posteriore della randa e riduce la turbolenza che si genera 

ad ampi angoli di attacco;  

2) ad una sorta di effetto tunnel tra le due vele che accelera il flusso d’aria, riducendo la pressione dietro la 

vela maestra, incrementando così l’efficienza aerodinamica. 

 Infatti quando entrambe le vele sono correttamente cazzate (specie nell’andatura di bolina), il genoa si 

sovrappone su buona parte dell’area della randa, fino al 30%, in modo tale da formare una sorta di 'imbuto' 

dando  luogo a quello che i fisici chiamano effetto Venturi. Ciò provoca una forte accelerazione dell’aria col 

risultato di diminuire la pressione statica ed aumentare il "risucchio" della randa. 
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 Ma se il canale diventa troppo stretto si produce un effetto indesiderato: la randa va in stallo non "portando" 

più.  

 

Nelle barche da regata la regolazione di randa e genoa è di importanza fondamentale e sta nella bravura 

dell'equipaggio mettere bene a segno le vele.  

Resistenza dello scafo 

La forza esercitata dal vento sulle vele è controbilanciata dalla resistenza dello scafo immerso nell’acqua. La 

resistenza è piuttosto grande ed è compito dell'idrodinamica studiare quelle forme per gli scafi che la riducono 

al massimo. Lo sbandamento laterale che si produce nelle andature di bolina è bilanciato da una forza uguale 

e contraria opposta dalla chiglia della barca. Nelle derive la chiglia è sostituita dalla deriva mobile per limitare 

al minimo la resistenza idrodinamica. 

 Nell’andatura di bolina la direzione della prua della barca rimane leggermente più sopravvento rispetto alla 

sua rotta. 

Un altro effetto (indesiderato) che si produce nelle andature di bolina è lo "scarroccio" che in pratica è lo 

spostamento laterale della barca dovuto alla azione del vento su tutto il sistema, mentre la "deriva" è lo 

stesso effetto generato però dal mare attraverso le onde e la corrente.  
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La resistenza dello scafo dipende da molti fattori e aumenta con il crescere della velocità della scafo. Intorno 

ad una certa velocità questa resistenza aumenta drasticamente per effetto della formazione di onde intorno 

allo scafo. Questo punto si chiama velocità critica e mediamente è lo stesso valore di lunghezza al 

galleggiamento dello scafo, se quindi una barca è lunga, al galleggiamento, 9 mt. (LWL), la sua velocità 

critica sarà di circa 9 nodi. (Essa è espressa da una formula: 1,3 x radice quadra della lunghezza al 

galleggiamento, o LWL).  

Con alcune barche è possibile superare la velocità critica uscendo quasi dall’acqua (planare) come nel caso 

delle derive, ma è necessario che il vento sia superiore ad una certa velocità.  

Il vento apparente 

Su una barca a vela in movimento il vento che viene formato risente del movimento stesso della barca. Ci 

sono due tipi di vento: il vento REALE e quello APPARENTE. Quello reale si avverte a barca ferma, infatti 

non c’è alcuna influenza data dal nostro movimento; il vento apparente si forma non appena iniziamo a 

muoverci ed è influenzato sia dalla nostra velocità che direzione che la nostra barca assume.  

Il vento apparente è una somma vettoriale tra il vento reale e l’inverso della velocità della barca. In altri 

termini questo significa che il vento apparente è diverso dal vento reale sia in direzione che in velocità.  

 

 

Quando una barca risale il vento di bolina stretta, la velocità del vento apparente è molto più alta del vento 

reale; quando si va in favore di vento, cioè con andature di lasco/poppa, la velocità del vento apparente è, in 

genere, minore del vento reale. La direzione del vento apparente si sposta verso prua rispetto alla direzione 

del vento reale. Poiché il vento apparente si sposta verso prua, si forma un angolo più piccolo tra l’asse 

longitudinale della barca ed il vento. (Ma attenzione: questo angolo è sul vento apparente, non sul vento 

reale). Infatti le vele si regolano sul vento apparente, non sul vento reale. 

Quando si veleggia in favore di vento, la velocità del vento apparente è ridotta. Se una barca procede a 10 

nodi con 15 nodi di vento, il vento apparente è ridotto ad appena 5 nodi circa. In conseguenza di questo le 

barche da regata moderne non vanno in poppa piena, ma stringono il vento di qualche grado (vanno al lasco) 

per aumentare la velocità del vento apparente.  

Andando per punti,esaminiamo le varie componenti che possono influire sulle performances.  
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1)  Albero 

2)  Deriva 

3) Tuning del genoa 

4)      Tuning della randa 

5)      Assetto (posizione dell’equipaggio) 

  

  

AALLBBEERROO  
 

Gli alberi di uso più comune sono: 

Proctor 

Superspars 

Goldspars 

Carbonio  

                                                     Kg/m       sez. longit.    sez trasv.    Rig.longit.      Rig. Later.       Indice di rig. 

       Proctor gamma 
1.15 75 56 27 16 

 

       Proctor E 
1.17 70 54 19 14 

 

           Superspar     M8 1.14 69 55   44 

          Superspar     M5 1.21 72 57   49 

 
Goldspar 1.09 60 60 21 15  

    Proctor carbon s.3 0.50 64 52 18-27 15-23 
 

 

       Superspar carbon 6020+ 
ND 60 60 ND ND ND 

 

La rigidità per Proctor e Goldspar è con gli stessi parametri,Superspar da un indice di rigidità unico. 

Il superspar carbon 6020+ ha una parete di 2 mm. 

Dalla tabella si può evincere che per rigidità, il Goldspar è una via di mezzo fra il Proctor E ed il Proctor 

Gamma e assumendo come indice di massima rigidità massima il Proctor Gamma, avremo nell’ordine, il 

Superspar M5,Goldspar e il Superspar M8 paragonabile al Proctor E. 

Per quanto riguarda gli alberi in carbonio,è difficile dire quali sono i parametri di rigidità perché non sono fatti 

con macchinari ed il materiale stesso (epox e tessuto) non permette di avere parametri identici anche fra 

alberi dello stesso costruttore. 

Diciamo per assunto che gli alberi in carbonio sono mediamente rigidi,molto leggeri (4-5 kg in meno),molto 

più nervosi nella parte alta e direi anche meno stabili o se vogliamo,più critici di quelli in alluminio,ma se ben 

settati danno sicuramente quel qualcosa in più in condizioni di vento e onda formata. 
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Non ho messo nella tabella l’albero a mio giudizio più bello e ben costruito del lotto che è l’Avantgarde 

attualmente usato dai più forti equipaggi italiani e stranieri (ESP 6,GER 199,ITA 10, per citarne alcuni). 

Parlando con Roberto Cipriani,che è stato lo sviluppatore del progetto,mi ha detto che hanno cercato di dare 

all’albero le caratteristiche di flessione laterale ed antero-posteriore del Goldspar che fra gli alberi di alluminio 

è sicuramente il migliore o perlomeno il più allround,quindi vi rimando alla tabella che lo riguarda.  

Tutti hanno in comune la regolazione della tensione delle sartie alte,sartie basse,crocette. 

Partiamo dalle crocette: 

Le misure conosciute universalmente riguardano la lunghezza e la freccia. 

Per la lunghezza si varia da 41 a 45 cm,per la freccia da 16 a 18 cm. 

Su queste misure si può discutere fino alla noia,io le porto più chiuse,io più aperte,ma io vado di più e te vai di 

meno ecc.ecc. 

Il consiglio che posso dare è quello di sbirciare i settaggi degli equipaggi più veloci che usano lo stesso nostro 

materiale e regolarsi di conseguenza almeno come punto di partenza. 

 

Qualche misura di base: 

piede d’albero collocato al massimo consentito dalla stazza verso poppa,ovvero a 360 cm dallo specchio di 

poppa. 

Punto di attacco delle sartie al massimo consentito dalla nostra barca verso poppa. 

 

 
Questi sono gli unici punti fissi di cui disponiamo,il resto del setup  va effettuato adattando la nostra barca alle 

condizioni del vento e onda che troveremo di minuto in minuto.  

   

   

   

   

LLLeee   cccrrroooccceeetttttteee   
 

Per la misura delle crocette (freccia e lunghezza) ci sono delle cose da valutare: 

in primis che randa uno usa,se è grassa o magra,dove è distribuito maggiormente il grasso,quanto pesa il 

nostro prodiere,che albero stiamo usando. 

In linea di massima la lunghezza di 40-41,5 cm si adatta a tutti gli alberi per consentire una riduzione della 

flessione laterale standard,lo stesso vale per la la freccia a 16,5-17 cm. 
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Bisogna però fare alcune considerazioni: 

se usiamo un albero rigido (es. il Proctor Gamma o il Superspar M5) e nel contempo una randa grassa 

(anche se le ultime tendenze sono per un generale appiattimento delle rande),sarà necessario avere crocette 

un poco più chiuse e più corte,nell’ordine di 17-18 cm di freccia e 39-41 cm di lunghezza,se invece usiamo un 

albero morbido,tipo il superspar M8, il vecchio Z-spars o il Proctor E,le misure standard possono andare più 

che bene o addirittura un poco più aperte e un poco più lunghe (16/16,5 -41,5/43). Tutto questo dipende però 

dalla distanza che ogni barca ha fra i punti di attacco delle sartie.

Gli scafi più recenti hanno come distanza standard 120 cm,quindi una lunghezza delle crocette fra i 39 ed i 41 

cm è da considerarsi la base di partenza per il setup.Gli scafi più datati hanno di solito una misura fra i punti

di attacco delle sartie lievemente superiore (126-137 cm).

Quindi,quando si dovrà calcolare la lunghezza da dare allle nostre crocette,bisognerà tenere conto anche della 

distanza fra i punti di attacco delle sartie.Va da sè che se avremo una distanza superiore fra i punti di attacco

delle sartie,anche la lunghezza delle crocette dovrà variare di conseguenza per avere lo stesso angolo fra sartia

e crocetta. 

Per quanto riguarda la lunghezza,bisogna fare una piccola pausa,la lunghezza delle crocette determina una 

maggiore o minore flessione laterale dell’albero,in particolar modo nella parte intermedia fra mastra e 

incappellaggio delle sartie,ovvero dove abbiamo la massima spinta della randa. 

Se avremo crocette troppo lunghe,avremo una flessione laterale praticamente nulla con la conseguenza di 

avere una barca sorda nel passaggio sull’onda e/o troppo carica. L'effetto che si otterrà è di non riuscire ad aprire 

sufficientemente la balumina della randa soprattutto nella parte centrale ed alta con conseguente stallo e 

perdita di velocità oltre che di angolo.

Settando le crocette troppo corte,si otterrà di non riuscire a mantenere la balumina della randa stabile,ovvero

avremo una randa troppo aperta e ci rimarrà molto difficile avere potenza in particolar modo in condizioni di 

onda ripida.

A questo inconveniente si può ovviare mantenendo le sartie alte un po’ meno cazzate nel caso di crocette lunghe,

un po' di più nel caso di crocette corte,facendo in modo che le crocette non spingano troppo o troppo poco e 

consentendo quindi una adeguata flessione laterale sopravvento dell’albero.Su quale sia la tecnica più giusta

nella regolazione della tensione delle sartie,rimando alle preferenze personali.L'importante è riuscire a dare

all'albero la forma giusta per il tipo di randa che stiamo usando. 

L’albero flette sopravento? 

Certo, pensate all’albero come un sistema che ha 2 punti fissi,che sono il piede e l’attacco delle sartie e come 

variabile la spinta della randa. 

Per effetto delle forze che si vengono a creare,se noi usassimo un albero senza crocette,avremo una spinta 

data dalla compressione esercitata dalle sartie verso il basso che lo fletterà in senso antero- posteriore e 

laterale. 

L'albero di una barca lavora prevalentemente a compressione, quando lavora a flessione è perchè il sartiame 

non è in grado di controllarne le forze deformanti. 

Vediamo nella figura seguente come il carico della vela sollecita l'albero a compressione. 

freccia 
Freccia 

Lunghezza 



 11

 
 

Quando la vela carica lateralmente l'albero con la forza C, lungo la sartia si genera una forza resistente R che 

scomposta verticalmente genera la forza P. Tale forza è la componente di compressione che sollecita 

l'albero, e la sua azione è la stessa che avrebbe se la sua applicazione fosse sulla testa dell'albero. La 

complicità della forza C e del carico P, produce una pericolosissima flessione sopravento della parte inferiore 

dell'albero. 

Una volta che l'albero si viene a trovare al di fuori della retta di compressione, individuata dall'albero non 

deformato, all'aumentare della distanza d, il carico tende a far flettere l'albero con una sollecitazione che 

cresce in modo esponenziale, generandone la rapida rottura anche con piccolissimi incrementi del carico C. 

 
 Usando un 3° punto,le crocette,possiamo compensare la spinta della randa e l’effetto 

compressivo,utilizzandolo  per ridurre l’effetto flessione e per rendere tutto il sistema più stabile. 

Se osservate bene la figura 1 e seguenti,vi accorgerete che quello che ho detto non è fantascienza. 

La linea rossa corrisponde ad un albero esattamente dritto,mentre si vede bene che anche se regolato 

perfettamente,l’albero ha una lieve flessione sopravento che con crocette più corte sarebbe sicuramente più 

accentuata. 

 

R 
P 

P 

C 

P

d 

P

Retta di 
compressione 

R 
P 

P 

C 
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               Troppo corte                                                   Troppo lunghe                                              Lunghezza giusta  

      

Questo però porta ad avere una catenaria più accentuata sul genoa,quindi,è vero che miglioriamo la gestione 

della randa,ma aumentiamo la catenaria del genoa,con una riduzione dell’angolo di prua.  

Con le crocette regolate troppo corte invece,in condizioni di onda e vento medio leggero (5-10 nodi),con una 

adeguata tensione sulle sartie alte avremo una buona gestione della randa e dell’inferitura del genoa,ma 

quando il vento dovesse aumentare,la randa scaricherà troppo nella parte bassa con conseguente perdita di 

potenza. Questo è un ottimo sistema per depotenziare la barca quando il vento dovesse salire oltre la nostra 

capacità di mantenere in assetto piatto la barca.  

Se con le crocette corte invece avremo troppo poca tensione sulle sartie alte,avremo l’albero flesso 

sottovento nella parte centrale. 

Sopravento 

Fig 1 
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Si potrebbe ovviare al problema aumentando la tensione delle sartie alte,ma anche questo ha un 

prezzo,ovvero si rischia di rendere l’albero troppo rigido e poco responsivo alle raffiche e alle onde oltre che 

troppo compresso con aumento della flessione longitudinale.  

Balza quindi all’occhio come la regolazione della lunghezza delle crocette sia una di quelle misure da farsi 

con molta circospezione e se possibile cercare di avere una lunghezza che ci consenta, con minimi 

aggiustamenti della tensione delle sartie alte,di gestire la randa in quasi tutte le condizioni di vento e onda. 

 

Per quanto riguarda la freccia da dare,premesso che la freccia gestisce la flessione antero-posteriore del 

nostro albero,cerchiamo di capire che tipo di randa abbiamo. 

Come vediamo che giro d’albero ha la nostra randa? 

Stendiamo a terra la vela cercando di togliere tutte le pieghe e tendiamo una scotta fra la penna e la mura. 

La quantità di tessuto che eccederà dalla retta che unisce i due punti è il giro d’albero della randa. 

Bisogna avere l’accortezza di scorrere col metro lungo il gratile per vedere il punto di massima estensione e 

se volete,per una regolazione fine,calcolate anche a che altezza in percentuale si trova il massimo giro 

d’albero. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

In genere si tratta di una misura che varia fra i 10 e 25 cm,10 per una vela piatta,20-25 per una vela grassa 

con una altezza massima intorno al 50% della lunghezza del gratile (la randa FDM1 BM ha un giro d’albero di 

16 cm). 

Il fine che dobbiamo perseguire è riuscire a dare la freccia giusta alle crocette che ci consenta di gestire il 

grasso della nostra randa (fig. 2)  
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Figura 2 
 

Un angolo troppo chiuso delle crocette (freccia aumentata rispetto ai 17 cm standard),aumenterà la flessione 

antero-posteriore del nostro albero,con conseguente stiramento del tessuto della randa  verso 

prua,appiattimento in toto della vela,potenza quindi ridotta. 

Da notare che questo effetto aumenta quanta più tensione daremo alle sartie alte. Se ci troveremo in 

condizioni di non riuscire a tenere la barca,questo è un ottimo sistema per depotenziare. 

Al contrario,un angolo troppo aperto,ci darà un albero molto dritto anche quando per necessità (vento 

forte,vento debolissimo) avremmo piacere di avere una randa più piatta. 

Da qui si deduce che la freccia ottimale non esiste,o meglio,esiste per quel dato albero con quella 

determinata randa,in quelle determinate condizioni,ma solo cambiando uno dei parametri,dovremmo rifare 

tutto da capo.(Vedi paragrafo randa) 

Quindi il nostro fine sarà quello di dare la freccia che ci consentirà,lavorando con le tensioni delle sartie alte e 

basse,di avere un albero “gestibile” in tutte le condizioni. 

Una regolazione che ci da una mano nella pianificazione dell’assetto antero-posteriore dell’albero è quella 

delle sartie basse.  

Se noi abbiamo ad esempio le crocette un pelo troppo chiuse ,all’aumentare della pressione della scotta di 

randa,del vang o delle sartie alte sull’albero,assisteremo ad una marcata accentuazione della flessione 

longitudinale soprattutto nella parte bassa dell’albero. 

Aumentando la tensione delle sartie basse,potremo correggere la tendenza a “sbuzzare” verso prua 

dell’albero,eliminando così le pieghe orizzontali che nel frattempo sono comparse sulla randa, 

 
 

indice di un albero troppo flesso longitudinalmente,e restituendo alla barca la potenza che nel frattempo si era 

persa a causa di un eccessivo appiattimento della randa. 
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Le sartie basse,oltre a correggere l’assetto antero-posteriore dell’albero,ne correggono anche la tendenza a 

sbandare sottovento nella parte bassa. Specialmente in condizioni di vento sostenuto (a partire da 10-12 

nodi) è consigliabile tenerle non in bando ma con una adeguata tensione al fine di correggere sia la flessione 

longitudinale che laterale che in quelle condizioni porterebbe ad avere una balumina della randa troppo 

chiusa in basso e aperta in alto con conseguente barra del timore troppo dura e insaccamento della randa. 

La parte bassa dell’albero,quella gestita dalla mastra per intendersi,è fondamentale averla il più rigida 

possibile avendo per questo degli adeguati spessori nella mastra. 

Un albero che non ha spessori adeguati,fletterà sottovento all’altezza della mastra con conseguente chiusura 

della parte bassa della randa con tutto quello che ne consegue. 

   

   

   

SSSEEETTT   UUUPPP   PPPEEERRR   LLLAAA   NNNAAAVVVIIIGGGAAAZZZIIIOOONNNEEE   DDDIII   BBBOOOLLLIIINNNAAA   
   

I punti fondamentali ormai sono stati recepiti,ma non possiamo pensare che una volta cazzata la ghinda, le 

sartie alte,le basse,e sistemata la posizione della deriva a terra secondo tabelle preconfezionate,la barca 

vada come un fulmine in ogni condizione che troveremo. 

Chiunque ha fatto regate sa che nel corso della stessa prova,le condizioni di vento e onda possono variare 

anche di parecchio con conseguente variazione del trim del nostro FD. 

L’unico modo per avere sempre sotto controllo la nostra barca è andarci sopra il più possibile per imparare a 

conoscerne le minime reazioni. 

 

 

Una regola d’oro da seguire è: 

sicuramente il setup non è corretto se non ci sentiamo comodi e tranquilli in barca (se siamo costretti a 

mollare troppo la randa,se dobbiamo orzare troppo per mantenerla piatta). 

Un trim  giusto è quando si riesce a sentire la barca sempre viva senza dover fare dei numeri per riuscire a 

tenerla piatta,in poche parole quando si riuscirà a portare la barca con naturalezza. 

 

 

I punti da tenere in considerazione per la navigazione di bolina sono: 

il rake dell’albero 

la tensione delle sartie alte 

la tensione delle sartie basse 

i punti di scotta del genoa 

la posizione della deriva 

la posizione dell’equipaggio  

   

   

   

   

   



 16

   

IIIlll   rrraaakkkeee   
 

 

Si controlla tramite la ghinda. Più saremo cazzati con la ghinda,minore sarà il rake del nostro albero. 

Da tenere in conto che più il nostro albero è dritto,più avremo il canale randa-genoa chiuso,maggiore sarà la 

potenza che daremo alla barca e sarà più difficile tenerla piatta nel caso che il vento salga di intensità. 

E’ quindi questa misura che andrà modificata ogni qualvolta il vento aumenterà o diminuirà di intensità. 

Più il vento sale,più rake dovremo dare mollando la ghinda e viceversa. 

Ovviamente il rake influenzerà anche gli altri parametri quali la  tensione delle sartie alte e basse e la 

posizione della deriva. 

Se abbatteremo l’albero,dovremo aggiustare la tensione delle sartie alte e basse e dovremo spostare indietro 

la deriva. 

 

 

.  

(notate quanto l’albero è stato abbattuto e la flessione antero-posteriore con 20-22 nodi di vento). 

Per avere una misura in linea di massima di quanto si abbatte l’albero,basta calcolare quanta ghinda 

molliamo:diciamo che ogni 10 cm di ghinda si abbatterà l’albero di circa il doppio. 

Osservando come sono disposti gli occhielli delle bugne sui genoa,direi che ad ogni 15 cm circa corrisponde 

una bugna. 

 

50-60 cm 
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Teniamo anche in considerazione che dalla posizione a palo alla 2° bugna,c’è molto più spazio che dalla 2° 

alla 3°. In poche parole la regolazione fine del rake in prima bugna è basata su un range molto maggiore dato 

anche dalla possibilità di gestire l’up/down (+/- 6 cm dal piano di coperta) del genoa. 

Per intendersi,in 1° bugna si partirà con l’up/down al massimo in alto,per poi scendere all’aumento del 

rake,fino a quando,portando i punti di scotta sotto il piano di coperta,non riusciremo più a mantenere la 

balumina del genoa chiusa e quindi dovremo scalare di 1 bugna.  

Per cercare di dare qualche numero,ho fatto una tabella di massima sulle tensioni da applicare alle sartie e 

sui vari rake nelle diverse condizioni. 

Non sono numeri assoluti,ma servono per avere una base di partenza su cui fare l’inizio della regolazione del 

rake. 

Posizione 
Rake (testa d’albero-parte 

superiore della poppa) 

 

       Tensione (Lbs) 

 

Condizioni di utilizzo 

 

1 

Con la girella del fiocco a 

toccare 

 sull’albero 800 cm circa 

 
                                            
120-140 

 

Posizione a palo,poco 

vento 

 

2 

 

780-790 cm 

 

180-230 

 

3-7 m/s massima potenza 

 

3 

 

765-775 cm 

 

240-280 

 

7-9 m/s seconda bugna 

 

4 

 

750-760 cm 

 

270-320 

 

Oltre 10 m/s terza bugna 

 

Un buon sistema è munirsi di rotella metrica e col genoa montato,segnare i punti principali (i vari passaggi di 

bugna) e su questi poi lavorare di fino. 

+ / - 6 cm 
dal piano di 
coperta 

10 – 12 cm 
fra gli 
occhielli 
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Gines Romero ESP 6,ha utilizzato un altro metodo per la gestione del rake: 

Prevede di segnare la posizione a “palo” ovvero il minimo abbattimento dell’albero e a partire da questa fare 

segni sull’albero a determinate misure sopra il segno “master” per determinare il rake. 

 
1. • Segno 1 - a 800 cm dal margine superiore dello specchio di poppa.  

2. • Segno 2 - a   5 cm. sopra il segno 1 (Minimo abbattimento dell’albero)   

3. • Segno 3 - a 10 cm. sopra il segno 1 (Massimo abbattimento in 1° bugna, Minimo in 2°)  

4. • Segno 4 - a 16 cm. sopra il segno 1 (2° bugna) 

5. • Segno 5 - a 22 cm. sopra il segno 1 (Massimo abbattimento in 2° bugna, Minimo in  3°)   

6.    • Segno 6 - a 28 cm. sopra il segno 1 (Massimo abbattimento dell’albero)   

 
Anche questo metodo prevede di misurare almeno il primo punto con la rotella metrica ( 800 cm dalla 

massima estensione della drizza della randa al centro del margine superiore dello specchio di poppa)  

Se con la girella del fiocco a contatto dell’albero,non si riesce ad ottenere la misura di 800 cm,bisogna fare in 

modo di ottenerla cambiando la girella con una più corta,cambiando i grilli in cima e/o in fondo al cavo 

d’acciaio del genoa,cambiando il cavo del genoa con uno più corto o con una combinazione di questi fattori. 

 

 

 

TTTeeennnsssiiiooonnneee   dddeeelll llleee   sssaaarrrtttiiieee   aaalllttteee   
 

Il FD è una delle poche barche dove è possibile fare una regolazione fine della tensione delle sartie anche in 

navigazione. 

Quando noi aumentiamo la tensione delle sartie alte,si producono diversi effetti: 

il primo effetto è che aumenteremo la tensione sul gratile del genoa e ridurremo la catenaria. 

Il secondo effetto è che ridurremo la flessione laterale dell’albero. 

Il terzo è che aumenteremo la flessione longitudinale dell’albero per effetto della compressione.   

800 cm 
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          Sartie troppo tese                                          Effetto che si ottiene mollando un poco di sartie 
Il trucco è riuscire a dare una adeguata tensione alle sartie alte in modo che si riduca la catenaria e la 

flessione laterale,ma allo stesso modo non aumenti in modo incontrollabile la flessione longitudinale del 

nostro albero. 

Con una tensione eccessiva delle sartie alte,saremo costretti,per evitare che l’albero “spanci” in avanti,ad 

aumentare la tensione delle basse,quindi il tutto produrrà una serie di tensioni eccessive che non faranno 

altro che logorare anzitempo la nostra attrezzatura oltre che a dare flessioni innaturali all’albero. 

 

 
Effetto che si ottiene aumentando troppo le tensioni. Con una freccia più chiusa,all’aumentare della tensione 
sulle sartie,le crocette spingeranno la parte centrale in avanti causando una flessione eccessiva.  

 

Il procedimento migliore per capire che tensione dare alle sartie alte è questo: 

navigando in bolina si cazzano le sartie fino a quando la sartia sottovento,che precedentemente era in 

bando,comincia ad essere in tensione. 

In questo modo daremo sempre la tensione adeguata in base alla forza del vento. 

   

IIImmmpppooorrr tttaaannnttt iiissssssiiimmmooo:::  esagerare con la tensione delle sartie,non produrrà alcun affetto positivo e metterà a rischio 

la nostra attrezzatura.. 

 

Freccia 

Spinta in 
avanti 
esercitata 
dalle crocette 
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A questo punto diamo ancora una minima tensione e segniamo il punto. Come base di partenza per la 

regolazione fine è un buon metodo,che tuttavia deve essere raffinato in base alla randa e all’albero che 

stiamo usando aumentando o diminuendo lievemente il carico sulle sartie fino a che avremo il riscontro di 

andare più veloci. 

   

   

SSSaaarrrtttiiieee   bbbaaasssssseee   
   

Le sartie basse ci danno una grossa mano nel controllo della flessione nel terzo inferiore del nostro albero. 

Ci sono molto utili in quelle condizioni di vento medio-leggero (6-12 nodi) e onda ripida,in cui ,se noi abbiamo 

una parte bassa dell’albero troppo flessa,avremo una enorme perdita di potenza  ed un angolo di bolina molto 

inferiore. 

Ecco quindi che cazzandole e riportando il terzo inferiore del nostro albero ad una flessione leggera o 

nulla,ripristineremo la forma migliore della nostra randa con netto guadagno in potenza e prua. 

Quanto si devono cazzare? 

Il concetto fondamentale è di riuscire a dare al nostro albero la curvatura giusta che compensi il giro d’albero 

della randa che stiamo usando senza esagerare a cazzarle pena flessione negativa dell’albero o tenendole 

troppo mollate con conseguente flessione eccessiva nella parte bassa.. 

Come ci accorgiamo se la tensione che abbiamo dato è giusta? 

La randa in bolina deve fare delle piccole pieghe orizzontali vicino all’inferitura,lunghe circa 20 – 30 

cm,oppure nessuna piega.(Fig 2) 

 

 
 
Se la nostra randa fa delle pieghe orizzontali più lunghe o addirittura si “spezza” all’altezza delle stecche,vuol 

dire che il nostro albero flette troppo in senso longitudinale,quindi dovremo cazzare di più le sartie basse e/o, 

addirittura,aprire un poco le crocette. 

Al contrario,se la ns randa farà una borsa vicino all’albero compromettendo così il canale randa-genoa,sarà 

necessario diminuire la tensione delle sartie basse e/o chiudere un poco le crocette. 

Il giusto equilibrio sta nell’avere una randa con un angolo di entrata abbastanza piatto,ma senza perdita di 

potenza. 

Una raccomandazione: se ci troveremo in una situazione di onda alta e ripida,sarà conveniente avere un 

poco di tensione in più sulle sartie basse per avere più potenza,al contrario in condizioni di acqua piatta sarà 

più conveniente averle un po’ più mollate per  avere una randa un poco più piatta per avere un migliore 

angolo di bolina. 

Fig 2 
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Come avrete notato,la regolazione fine dell’albero con tutti suoi componenti,si basa su un equilibrio molto 

instabile fra tutte le variabili che possono darci il vento,l’onda,la forma della nostra randa,il tipo di albero che 

abbiamo.  

Sta ai componenti dell’equipaggio,allenandosi,trovare di volta in volta,in base alle sensazioni che 

avranno,l’equilibrio giusto per ottenere il massimo dal proprio FD.   

   

   

   

III lll   gggeeennnoooaaa   
 

Il genoa nel flying dutchman è il deus ex machina della situazione. 

La sua superficie è paragonabile a quella della randa,ed è il vero motore del flying dutchman. 

Se mal regolato potrà farci perdere fino a 15 gradi di angolo di bolina e fino a 1 nodo di velocità. 

Esistono genoa leggeri,medi e pesanti,il che non vuol dire che cambia la grammatura del tessuto e basta,ma 

cambia anche la forma della vela. 

 

  
Un genoa leggero è tendenzialmente grasso con una distribuzione del grasso più verso il basso (fig. 4) in 

senso verticale per avere più potenza,un angolo di entrata fine (fig. 6) per fare più prua e uscite piatte  per 

non farlo insaccare (fig. 5). 

 

 

      
Ha un range di utilizzo fra 0 e 10-12 nodi di vento. 

Il medio invece è lievemente più piatto in toto,in particolar modo nella parte bassa,conserva gli angoli di 

entrata del genoa leggero,ma ha una parte bassa tendenzialmente più piatta al fine di avere un po’ meno 

potenza. 

Fig 4 

Fig 5 Fig 6 
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Sono i cosiddetti allround in quanto hanno un range di utilizzo fra 6 e 20 nodi di vento,peccando però nelle 

condizioni estreme di poco vento e onda oppure se ci troveremo con 20 nodi di vento ed un prodiere un po’ 

leggerino. 

Il pesante ha entrata lievemente più  tonda e piena,parte bassa abbastanza piatta e balumina più aperta e 

corta in quanto prevede un utilizzo in condizioni di rake accentuato e vento fra i 15 ed i 30 nodi. 

Calcoliamo infatti che durante un qualsiasi campionato sono ammessi 2 genoa da stazzare,che noi 

sceglieremo in base alle condizioni medie del campo di regata dove regateremo. 

Se ci troveremo a regatare a Torbole per intendersi,stazzeremo un medio (allround) ed il genoa pesante,se 

invece regateremo in Versilia,stazzeremo il leggero ed il medio.   

Per la sua regolazione,sulle barche più moderne,abbiamo la possibilità di gestire i punti di scotta in  

alto/basso (up/down) e fuori/dentro (in/out)(fig. 7). 

 

 
 

Il controllo up/down ci permette di regolare la tensione che daremo alla balumina del genoa e di correggere 

l’eccessiva apertura che consegue ad un aumento del rake o una eccessiva chiusura dovuta ad una scotta 

molto cazzata o un albero molto dritto . 

Una balumina troppo chiusa provocherà una chiusura del canale randa-genoa con conseguente brusca 

riduzione della velocità dovuta all’aumento della turbolenza,mentre una balumina troppo aperta non ci 

consentirà di fare un buon angolo di prua.  

Va da sé che abbattendo l’albero,avremo un aumento delle dimensioni del canale randa-genoa e quindi,per 

mantenere la forma giusta del canale,dovremo aumentare la tensione della balumina del genoa fino,se 

l’abbattimento sarà consistente,a cambiare la bugna di attacco della scotta.  

Quando si deve scendere di una bugna? 

Ogni volta che avremo difficoltà a gestire la barca si dovrà aumentare il rake fino a che saremo in condizioni 

di riuscire a portare la barca e non di farsi portare. Se per ottenere ciò si dovrà aumentare il rake anche di 

parecchio,non abbiate paura e fatelo,ricordandovi dopo aver abbattuto l’albero,di controllare che la balumina 

del genoa non sia troppo aperta e nel caso, scendere di una o più bugne fino ad avere un canale randa-

genoa di circa 25-30 cm. 

 

 

Fig 7 
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In figura 8 si nota come il canale in questo caso è eccessivamente chiuso. 

ITA 116 avrà difficoltà a tenere la barca piatta e avrà meno velocità.  

 

 
In figura 9 invece il canale è lievemente troppo aperto. 

Probabilmente ITA 105 con un lieve aumento della tensione della balumina (abbassando il punto di scotta del 

genoa),avrebbe avuto più angolo di bolina ed un passo migliore.  

 

La regolazione in/out invece ci sarà utile in quelle condizioni particolari di vento medio-leggero (4-8 nodi) e 

onda ripida nelle quali avremo bisogno di molta potenza. 

Portando i punti di scotta all’interno con una minore tensione della scotta del genoa,avremo una vela di prua 

più potente e un angolo di bolina tutto sommato soddisfacente senza sbattere sulle onde. 

All’aumento di velocità corrisponderà un minore scarroccio quindi come risultato finale riusciremo a 

raggiungere un determinato punto in minor tempo. 

fig 9 

fig 8 
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Ad esempio sulle mura dove dovremo andare incontro alle onde sarà conveniente avere un genoa più pieno 

(massimo interno),mentre sulle mura dove avremo le onde a favore sarà conveniente avere un genoa più 

piatto (massimo esterno).  

Sopra i 14 nodi l’apporto dell’in/out è molto scarso in quanto la stessa forza del vento ci darà la potenza 

necessaria per passare agevolmente sulle onde,quindi sarà conveniente avere settato il massimo out per 

avere una balumina più stabile. 

Una base per il trim del genoa è quella di guardare la parte della randa vicino all’albero. 

Mettendosi in bolina con le vele a segno ,la parte della randa vicino all’albero dovrà essere  lievemente 

sventata,nell’ordine dei 10-20 cm,se lo sventamento è maggiore il nostro genoa sarà troppo chiuso in 

balumina,se non ne ha sarà troppo aperto.  

Anche qui si può notare come tutto il setup sia in fine equilibrio fra i vari componenti. 

 

Quale sarà quindi il trim giusto per il genoa ? 

Quello che ci consentirà di avere più prua e velocità maggiore degli altri………….. 

E come si fa a saperlo? 

Si prova con altri FD,da soli si va sempre come sassate e poi ci rimaniamo male,si fanno test con le varie 

regolazioni e ci si allena tanto. 

   

LLLaaa   rrraaannndddaaa   
 

La randa va regolata in modo da avere la massima spinta di avanzamento. 

Questo si ottiene mediante una regolazione ottimale dell’albero,ovvero adattando il nostro albero al profilo 

della nostra randa. 

Ci sono diverse componenti che regolano la forma della randa: 

Freccia massima (punto di spinta) in percentuale ( distribuzione del grasso in senso orizzontale) 

 
Distribuzione del grasso in senso verticale (in alto,in mezzo,in basso) 

Giro d’albero (vedi paragrafo crocette). 

La componente fondamentale per adattare la randa all’albero è riuscire a dare al nostro albero una curvatura 

simile al giro d’albero che ha la nostra randa avendo l’accortezza di avere un po’ più di grasso in certe 

condizioni,meno in altre. 

Come fare ne abbiamo parlato quando si è discusso di come flettere l’albero utilizzando sartie,crocette e 

sartie basse. 

distribuzione 
del grasso 
verticale 

Freccia 
orizzontale 

0% 

50% 

100% 
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Una randa grassa, ci consentirà di avere molta potenza sull’onda,ma sarà più dura da gestire in caso di 

aumento del vento. 

 

  
Una randa molto magra sarà velocissima in acqua piatta,ma in condizioni di poco vento e onda,vi farà sentire 

scogli a vela.  

Il compromesso fra potenza e facilità di gestione è il fine che cerca di ottenere chi progetta le vele. 

Ecco il perché dei tagli allround per le rande,cercando di avere una buona potenza (grasso),ma facilmente 

adattabili ai cambiamenti delle condizioni di vento aumentando o diminuendo la flessione dell’albero. 

Una cosa molto importante è riuscire a portare la randa in modo che la sua parte alta non vada in stallo (il tell-

tail in alto non deve scomparire dietro la randa per più di pochi secondi). 

 

 

Per aiutarci in questo abbiamo la barra di scotta della randa. 

 

 
 

A causa delle dimensioni e della distribuzione del piano velico del Flying Dutchman,è molto facile portare la 

randa in stallo,con una drastica riduzione della velocità dovuta all’aumento della turbolenza nella parte 

terminale con conseguente aumento della resistenza. 

Portando sopravento la barra di scotta si otterrà di portare il boma in centro dando minore tensione alla 

balumina (twist). Così otterremo, in particolare con venti leggeri e una randa grassa nella parte alta ,di avere 

una parte bassa chiusa,aumentando quindi l’angolo di bolina, ed una parte alta della randa aperta in modo da 

avere velocità, senza tuttavia eccedere pena perdita di potenza e angolo di bolina. 

Effetto che si ottiene 
aumentando la 
flessione longitudinale 
dell’albero. 
L’albero si sposta in 
avanti stirando il 
tessuto della randa. 
La vela si appiattisce 
ed il grasso si sposta 
verso poppa 



 26

Se abbiamo una randa magra in alto,non sarà necessario portare molto sopravento la barra di scotta,in 

quanto essendo magra,non tenderà a stallare facilmente. 

Per contro,se con la barra di scotta sopravento cazzeremo la randa oltre il limite,la parte alta andrà in stallo 

comunque, sia che sia magra che grassa. 

Quindi come limite massimo useremo la posizione del boma al centro barca o lievemente sottovento con un 

occhio particolarmente attento al tell-tail che è posto all’altezza della stecca alta. 

 

  
Notate la differenza fra le rande di ITA 45 e ITA 85 in figura 10. 

ITA 85 pur avendo la stessa randa Bojsen ha una balumina molto più aperta di ITA 45. 

Da notare anche la flessione laterale dell’albero. ITA 85 ha una parte centrale molto più flessa sopravvento di 

ITA 45 nonostante l’albero sia in carbonio. Probabilmente le crocette di ITA 85 sono troppo corte o ha dato 

troppo poca tensione alle sartie alte. 

All’aumentare del vento,dovremo regolare la randa in modo da adattarla alle nuove condizioni. 

Man mano che il vento aumenterà,dovremo contrastare l’eccessiva apertura della parte alta della balumina 

aumentandone la tensione tramite la scotta di randa (spostando anche la barra di scotta verso il centro barca) 

ed il vang fino a quando,proprio per la tensione che daremo,faremo flettere la parte alta dell’albero  

determinando quindi un appiattimento in toto della parte alta con apertura della balumina. 

Ecco perché il vang va dosato sapientemente e aiutato con l’uso oculato delle sartie basse. 

Importante sottolineare che flettendo l’albero in senso longitudinale il grasso si sposterà verso 

poppa,rischiando di vanificare tutti i ns sforzi per depotenziare la randa. 

 

 

 

 

 

 

fig 10 



 27

Utilissimo in questo caso l’uso del Cunningham, 

 

 
 che tirando il grasso in avanti,ci permetterà di avere una randa più piatta mantenendo il grasso residuo nella 

posizione ottimale.  

Si nota come, mentre il genoa è gestibile solo per quanto riguarda la balumina (up/down) e in maniera molto 

relativa nella parte bassa con l’in/out,la randa ci permetta,con una adeguata regolazione dell’albero,un range 

di variazione della forma molto elevato. 

Questo è il motivo perché nel corso di un campionato si può stazzare una sola randa. 

I principali velai per FD di solito sopperiscono al problema usando un taglio allround,se vogliamo anche per 

venti medio-leggeri,ma costruite in un tessuto abbastanza pesante,nell’ordine delle 4 oz (Bojsen-Moller 4.52 

oz, a mio giudizio forse anche troppo pesante per le condizioni medie che possiamo trovare in Italia,Garda 

escluso ovviamente) che ci permetterà di avere una randa stabile in tutte le condizioni e facilmente adattabile 

alle variazioni della velocità del vento e della flessione dell’albero.   

   

LLLaaa   dddeeerrriiivvvaaa   
 

Le regole d’oro per il setup della deriva: 

 

1) Con poco vento dovrà essere tutta abbassata. 

2) Se faccio “camminare” la barca ho bisogno di meno deriva che se stringo. 

3) Quanto più la barca cammina,meno deriva mi serve. 

4) Se c’è tanto vento,tengo meglio la barca se alzo un po’ la deriva. 

5) Con tanta onda la barca scarroccia di più che con acqua piatta,quindi avrò bisogno di più deriva. 

 

La posizione da dare alla deriva in senso longitudinale,è quella che con la barca piatta ci consentirà di avere il 

centro di deriva allineato al centro velico ,con conseguente comportamento neutro della barra del timone. 

Se avremo abbattuto l’albero,sarà necessario spostare la deriva verso poppa,se invece lo avremo 

raddrizzato,sarà necessario spostarla avanti. 

Effetto sul 
grasso prodotto 
dal cunningham 
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Il basculamento invece dipende essenzialmente dalla intensità del vento che troveremo. 

In caso di vento forte,sarà necessario oltre che spostarla indietro,bascularla anche un po’,maggiormente in 

caso di acqua piatta,al fine di evitare che ad ogni raffica la barca si inginocchi perdendo velocità. 

Per inginocchiarsi intendo che quando arriva una raffica,non dobbiamo mettere la falchetta nell’acqua con 

conseguente straorzata o lascata brusca di randa per raddrizzarla,se succede,la barca perderà velocità e 

angolo di bolina oltre a scarrocciare parecchio. 

 

LLLaaa   pppooosssiiizzziiiooonnneee   dddeeelll lll ’’’eeeqqquuuiiipppaaaggggggiiiooo   (((   aaasssssseeettttttooo)))   
   (((aaa   cccuuurrraaa   dddiii    FFFrrraaannnccceeessscccooo   VVVeeessspppaaasssiiiaaannniii )))    

 
Non meno importante per un buon passo, sia in bolina che nelle andature portanti, è la posizione 

dell’equipaggio in barca al variare delle condizioni di vento e mare, il concetto è che ogni cm2  di panchetta 

della nostra barca deve essere utilizzata, partendo dal presupposto che timoniere e prodiere in barca 

devono stare sempre il piu’ vicini possibile in modo tale da concentrare meglio il loro peso in un punto 

preciso. 

La difficoltà, ma allo stesso tempo la bravura di un’equipaggio, è trovare la posizione per ogni condizione, 

nelle due foto, ad esempio, ci troviamo al traverso in due situazioni con intensità di vento e onda 

completamente differenti. 

  
In linea di massima con mare formato e vento teso si tende ad andare verso poppa per poter sfruttare 

meglio le caratteristiche plananti del mezzo, mentre con le bonacce si va avanti fino ad attaccarsi alla sartia 

per utilizzare al meglio il volume di prua della nostra barca che ci permetterà di non creare turbolenze a 

poppa e di risalire meglio il vento. 
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Osservate quanto timoniere e prodiere stanno vicini.  

 
 

Per capire qual è la posizione giusta in barca si devono osservare principalmente due cose, la scia e il 

beccheggio della barca. Il segno che ci indica la posizione corretta con acqua piatta è la scia della barca, 

infatti, se l’equipaggio è posizionato troppo indietro si forma a poppa una brutta onda tipo motoscafo, mentre 

quando è posizionato troppo in avanti lo specchio di poppa si solleva dall’acqua; la giusta posizione è 

quando osservando l’uscita poppiera,la poppa sfiora l’acqua o al limite sta leggermente sollevata e non si 

apprezza turbolenza in acqua. 
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Quando c’è onda osservare l’uscita della barca sull’acqua è sempre utile ma ci da solamente un’indicazione 

di massima, la posizione giusta è quella che ci permette di far beccheggiare (movimento prua poppa della 

barca) il meno possibile la barca sulle onde, permettendoci quindi di avere un assetto prua poppa facilmente 

adattabile alle condizioni che troveremo. 

Partendo dall’assioma che la barca deve stare sempre piatta in acqua (ogni tipo di sbandamento frena) e 

che nessun equipaggio ha lo stesso identico peso,ho cercato di dare delle indicazioni di massima sulla 

posizione da tenere in barca facendo riferimento alla posizione del prodiere rispetto alle vele,usando quindi 

la posizione dell’equipaggio per avere una idea della intensità del vento (sottovento, al centro, sopravvento 

seduto in panchetta, al trapezio), che sarebbe difficilmente valutabile visto che sul Flying Dutchman sono 

vietati strumenti elettronici.    

prodiere sottovento (0-1 m/s):In queste condizioni il prodiere deve posizionarsi sottovento a fianco 

della sartia e il timoniere  il piu’ avanti possibile (a prua del trasto) quasi attaccato alla sartia sopravvento. 

prodiere sulla scassa della deriva (1-2 m/s): Prodiere a centro barca, deve stare sempre il piu’ 

avanti possibile e il timoniere leggermente piu’ indietro lasciando lo spazio per un’eventuale salita 

sopravvento del compagno. 

prodiere seduto sul bordo (2-3 m/s): Prodiere seduto sulla panchetta, giusto dopo la sartia 

sopravvento a spalla a spalla con il timoniere che sta subito accanto. 

prodiere al mezzo trapezio (3-4 m/s): Prodiere al trapezietto (entra esci) sempre a spalla a spalla 

col timoniere, il  timoniere appena a prua del trasto della randa. 

prodiere steso al trapezio (4-6 m/s): Prodiere al trapezio steso,sta con piedi all’altezza dello 

strozzatore del genoa sopravvento e il timoniere alle cinghie con busto in avanti all’altezza del trasto. 

 

Ma la cosa piu’ difficile in assoluto è….  

trovare un prodiere!!! 

 

   

AAAlllcccuuunnniii   cccooonnnsssiiiggglll iii   pppeeerrr   iii lll   tttuuunnniiinnnggg   iiinnn   cccooonnndddiiizzziiiooonnniii   dddiii   vvveeennntttooo   fffrrreeessscccooo   (((dddaaa   111666   nnnooodddiii   iiinnn   sssuuu)))   
(((aaa   cccuuurrraaa   dddiii    RRRooobbbeeerrr tttooo   CCCiiippprrr iiiaaannniii )))    

Direttamente su mia richiesta,il signore incontrastato delle condizioni dure,Roberto Cipriani 

 
 

 

mi ha dato qualche consiglio su come settare i parametri che abbiamo analizzato precedentemente in 

condizioni di vento un po’ più robusto. 
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Partendo dal rake, si deve abbattere l’albero di circa 50-60 cm per avere il genoa in 3° bugna e favorire quindi 

l’apertura della balumina della randa fino ad ottenere un canale fra randa e genoa di circa 25-30 cm. 

Una apertura maggiore favorisce il tenere la barca,ma penalizza eccessivamente l’angolo di bolina 

Le sartie alte devono essere puntate ma non cazzate a ferro….troppa tensione non giova all’albero né alla 

barca oltre a non dare benefici in termini di velocità. 

Le sartie basse vanno puntate per evitare che l’albero fletta troppo in senso antero-posteriore nella parte 

bassa con le conseguenze di cui abbiamo parlato in precedenza. 

I punti di scotta del genoa vanno portati sottocoperta e esterni per mantenere la  balumina stabile e in 

assetto. 

La deriva,troppo spesso trascurata,va spostata indietro di circa 20 cm rispetto alla posizione da prima 

bugna,ma soprattutto va alzata ma non oltre l’angolo che c’è fra la lama e la parte che va nella scassa. 

Il tutto tenendo sempre la barca piatta.  

                                           
 

Per quanto riguarda le andature portanti è bene ricordarsi di non cazzare a ferro il vang,di allentare le sartie 

basse e di usare il prebend,altrimenti si rischia di far fuori l’albero flettendolo al contrario. 

Soprattutto gli alberi in carbonio sono molto delicati da questo punto di vista,se spanciano,si spezzano…… 

   

 
                                                                    Oopssss!!!!!  

  

CCoonncclluussiioonnii  

  
Tutto il setup parte da un punto principale: 

il rake dell’albero,ma come avete capito da solo non basta per avere velocità e angolo di bolina. 

Una volta che avremo scelto quanto rake dare,dovremo fare il trim fine di tutte le altre componenti quali la 

tensione delle sartie alte,basse,genoa e deriva in modo da avere sempre un comportamento equilibrato della 

20 cm 

1 2 

Fino all’angolo 
della deriva 
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nostra barca e di riuscire a portarla senza dover diventare matti mollando 2 metri di scotta di randa ad ogni 

raffica o orzando fino ad andare quasi controvento,avendo sempre la falchetta nell’acqua o al contrario, 

riuscendo si a stare ben dritti,ma con una barca sorda sull’onda, poco responsiva alle raffiche e per niente 

veloce e boliniera . 

Il punto critico è nel setup che ci consentirà di avere sempre il nostro FD vivo e nervosetto,ma allo stesso 

modo non troppo carico. 

 

 
 

Per intendersi,la barca è nervosetta e non troppo carica,quando con minime regolazioni della scotta di randa 

(20-40 cm) o minime orzate (5-10°),col prodiere al trapezio ben disteso,si riesce a tenere la barca piatta 

facendo una buona prua,tenendo un buon passo e si passa bene sulle onde. 

Se tutti vanno al trapezio e noi no o non si riesce a fare prua oppure ci scappano tutti via da 

sottovento,probabilmente abbiamo tolto troppa potenza,mentre se tutti tengono bene la barca e noi stiamo 

impazzendo per farla stare piatta,probabilmente siamo troppo carichi. 

Ovviamente tutto si basa su quanta potenza riusciremo a sopportare col nostro peso,un prodiere di 70 kg alto 

1 metro e 60  non ci consentirà di tenere il genoa in prima bugna con 15 nodi di vento,mentre se abbiamo un 

prodiere di 2 metri per 100 kg,è impensabile cominciare a dare rake con 12 nodi perché le tabelle dicono 

così. 

Come si può evincere da tutto il discorso,il trim con vento fresco (da 14 nodi in su) in teoria è abbastanza 

facile da fare, si aumenta il rake e la tensione delle sartie alte e basse,si regola la posizione della deriva di 

conseguenza,fino al punto in cui la barca diventa più docile. La pratica poi è ovviamente un’altra cosa….. 

Il problema maggiore lo avremo in condizioni di vento medio (fra 6 e 14 nodi),quando la barca non sarà 

ancora un cavallo imbizzarrito,ma dovremo trovare il modo per sfruttare al massimo tutta la potenza e la 

velocità che la nostra attrezzatura ci consentirà. 

La dimestichezza con queste regolazioni si ottiene provandole e riprovandole ogni volta che ne avremo 

l’occasione,ovvero cercando di uscire in ogni condizione di vento  e onda in allenamento. 

E’ fantascienza riuscire a conoscere il proprio FD uscendoci solo in regata, trovandosi quindi ad improvvisare 

e a lamentarsi poi di quanto piano andava rispetto agli altri cercando qualcosa a cui dare la colpa.   

Parecchie cose sono state ripetute in parecchi paragrafi,ma per aver chiari certi concetti  è stato necessario 

farlo. 

Spero che questi appunti servano ad aiutare a capire perché a volte non si cammina (spesso) e a volte si va 

come sassate (quasi mai),ma soprattutto vorrei che stimolassero la curiosità di tutti, per fare sempre meglio.  

 

Redatto da Spartaco Francesconi ITA 109, con la collaborazione di Roberto Cipriani ITA 10, 

Gines Romero ESP 6,Francesco Vespasiani ITA 45,Nicola De Castro ITA 9 e Renato Chiesa per la parte di 

fisica.                                                                                             
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