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Innamorarsi perdutamente di ‘Aria’, creazione fantastica e,
come é logico e inevitabile, voler subito sapere tutto di lei: la
sua nascita, nel lontano 1935, lo scorrere altalenante della
sua vita tumultuosa, il suo eterno migrare affrontando sfide,
guadagnandosi carezze o subendo umiliazioni; coccolata e
vezzeggiata, ammirata e invidiata e, alla fine, trascurata e
quasi dimenticata.

Ma, come nelle fiabe a lieto fine, ‘Aria’, ritrovata ed amore-
volmente curata riforna, dopo una lunga convalescenza, a
solcare con I'orgoglio di una bellezza senza tempo quei mari
che per decenni aveva affrontato con grande signorilita e
generoso spirito competitivo.

Questo quaderno, con le sue immagini, ripercorre, quasi
come un diario di bordo, la storia di ‘Aria’ divenendo sinteti-
ca memoria e, insieme, festimonianza dell’intenso amore di
Serena Galvani che é riuscita con tenacia, superando ogni
difficolta, a trasformare ‘Aria’ da oggetto ormai inerte a esse-
re animato, irrefrenabile nella sua ritrovata vitalita.

Niki Orcivolo



2 gennaio 1935: Aria viene varata nelle acque del
Cantiere Costaguta di Genova Voliri.

Benedetto Bruzzo fu il primo armatore di questo 8 metri S.I.
che, molto atteso alle regate invernali genovesi di quell’anno,
gareggid, nelle quatiro stagioni che precedettero la seconda
guerra mondiale, contro i piU quotati avversari d’Europa.
«Aria ricorda oggi Giacomo Bruzzo, fratello di Benedetto,- &
stato il secondo scafo di classe metrica che abbiamo possedu-
to. Il nome fu deciso da tutta la famiglia: nel 1935 abitavamo
a Sant'llario, vicino a Genova: in un primo momento aveva-
mo pensato di battezzare la barca ‘llaria’, ma poi ci siamo
accorti che, togliendo le prime due lettere, il nome sarebbe
stato assai pil marino e pit adatto ad una barca costruita per
regatare con venti forti»,

Oltre alle regate genovesi e a quelle dei circoli velici di
Napoli, Giacomo Bruzzo ricorda la partecipazione di Aria
alla settimana velica svedese: «Nel luglio del 1938 ai cam-
pionati di Stoccolma erano iscritti i pit quotati 8m S.I. d’Euro-
pa. Portammo Aria in Svezia caricandola su un treno. Il viag-
gio durd circa una settimana. Al termine della manifestazione
ci classificammo quinti».




Il certificato di stazza di Aria e I’evoluzione dei
regolamenti.

Il primo certificato di stazza di Aria, redatto nel luglio del
1938 e valido per due anni, riporta tutte le caratteristiche tec-
niche cui doveva rispondere |'imbarcazione.

La regolarita della stazza di Aria, progettata e costruita da
Attilio Costaguta durante il 1934, venne certificata per la pri-
ma volta il 19 gennaio del 1935 dal Bureau Veritas, Societd
Anonima Internazionale di Classificazione delle Imbarcazio-
ni, fondata nel 1828.

Il documento attesta che le caratteristiche tecniche di Aria
sono conformi al Regolamento per la costruzione e la stazza-
tura degli yacht adottato dal Comitato Permanente in virtd del-
la Conferenza Internazionale svoltasi a Londra I'11 e il 12
luglio 1906. L'incontro, presieduto dal Principe di Galles e
voluto dalla Yacht Racing Association -la Federazione Inglese
della Vela- al fine di superare il problema che puntualmente si
presentava nelle manifestazioni internazionali, dove ogni
nazione seguiva le proprie regole di stazza e di regata, ave-
va fissato I'«International Rule for Yacht Measurement and
Rating» secondo cui si abbandonava la formula ‘a tonnellata’
per passare alla distinzione ‘in metri’. Approvato dai rappre-
sentanti delle Federazioni di Inghilterra, Germania, Norvegia,
Sveziq, Belgio, Olanda, ltalia, Austria-Ungheria, Danimarca e
Svizzera, il documento entrd in vigore il primo gennaio del
1908 e la formula di stazza non poté essere modificata pri-
ma del 31 dicembre 1917.

Il regolamento, nonostante sia stato cambiato pit volte negli



anni successivi, & in sostanza, quello dei 12m S.I. con i quali
dal 1958 si disputa la Coppa America.

La conferenza del 1906 trasformé le formule inglesi di stazza
del 1892 e del 1901 estendendo il regolamento alle classi
5,6,7,8,9 10,11, 12, 15, 19, 23 metri e alla ‘classe A,
che comprendeva gli yachts olire i 23 metri di stazza. Per la
prima volta nella storia dello yachting fu stabilito che le imbar-
cazioni dovevano essere classificate dai registri dei Lloyd d'In-
ghilterra e di Germania o dal Bureau Veritas.

Le nuove regole avvantaggiarono le costruzioni navali: le bar-
che si rivelarono pit adatte a tenere il mare e il cattivo tempo
e pit robuste delle precedenti; le formule costruttive diventaro-
no pit precise e produssero uno sviluppo pit ordinato dello
yachting internazionale.

Alla fine del 1913 risultarono costruiti in ltalia 34 yachts corri-
spondenti alla nuova formula; 209 in Germania, 105 in Fran-
cia e 92 in Inghilterra. In Europa si diffusero soprattutto le
classi dei 6 e degli 8 metri S.1.

| rappresentanti del mondo velico europeo decretarono,
durante un’assemblea svoltasi a Parigi nel 1907, la nascita
dell “I.Y.R.U., I'International Yacht Racing Union e la prima
decisione del Reale Yacht Club ltaliano, che in quell’occasio-
ne rappresentava |'ltalia, mancando una Federazione della
Vela, fu quella di assegnare la disputa della Coppa d'ltalia
alla nuova classe 8m S.1.

La prima riunione del dopoguerra dell’International Yacht
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Racing Union convocata per verificare gli effetti del regola-
mento del 1906 si tenne a Londra dal 20 al 24 ottobre
1919. Alla formula di stazza non vennero applicate che alcu-
ne piccole modifiche. Solo nel 1933 gli Stati Uniti adottarono
il regolamento europeo per le classi fino a 14,5 metri di staz-
za, mentre decisero di usare quello americano- I Universal
Rule- per le classi superiori. In tutto il mondo venne allora rico-
nosciuta la formula di stazza che appare sul certificato di
Aria, rilasciato dal Comitato Tecnico della Reale Federazione
della Vela nel luglio del 1938.

E' stata oggi avviata la procedura per un nuovo certificato di
stazza, al fine di poter iscrivere Aria alle regate internazio-
nali di classe: I'ultimo infatti fu rilasciato dalla LY.R.U. nel
1951. Per ottenere il nuovo documento sono stati rintracciati i
posizionamenti sullo scafo delle marche necessarie a calcola-
re le caratteristiche di Aria; l'istruttoria, oltre a considerare il
piano velico della barca nel suo complesso, prevede infatti le
verifiche di stazza con |'imbarcazione in acqua.
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CERTIFICATO DI STAZZA N, &
Z-7F
R. FEDERAZIONE ITALIANA DELLA VELA
COMITATO TECNICO CENTRALE

—eae ——

rilosciato dalla

Nome dell' Yacht ..ARLE...

Attrezzature ... lertcose TP L83
Proprietario It dfers ectetle U?MI’AECW

Societa alla quale & iscritto . "K"'/V i WO h:

\7

..... o ;;"
A w)
Porto d'armamento ... . o7 &2 E@atai-.. LO
Disegnatoreﬁgfjﬁ_..ﬂ(’&kﬁé.. 4:{/%&(-5— @

Costruttore .« "d//%/;,ﬂ g@—//@.«aﬁ- T

Luogo di costruzione Lféiwm*ﬂ' %@, ......
Anno LW 7

Stazzato dal Slgﬁfﬁj@f/&ﬁoﬂ(/ﬁ’?’-%ﬁﬁﬂ{

Il presente cerlificato scade il /2 Z¢< sl (T

(Vedi clausole g del § relativo agli obblighi del propristario)

STAZZA=—272.. 7

IL SEGRETARIO
del Comitato Tecnico Cenlrale
della R. F. I. V.

N.B. - Da consegnarsi al proprietario da parte del Comando di Zona della R.F.L.V,
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| . MISURE

Lunghezza totale s

A {Slancio di prora misurato da L

' {Slancio di poppa  » » »
Sottrarre la somma degli Slanei.

Lunghezza misurata .
Sottr§ Catena a prora . g ow
dalla § 2 volte | altezza verticale a prora .

0 a prora .
Add. 1 Y, 0 a prora .

SottrfCatena a poppa . . . . .
dalla {2 volte I'altezza verticale a poppa .

O a poppa .
Add. ¥/, O a poppa
LUNGHEZZA CORREITA, L
Catena da lordo a bordo . . R
Altez. fuori acqua a sinistra alla marca G
Add. .
» » »  destra » » G
Sottrarre @ volte l'altez. fuori acqua alla marca G
Catena G . . .
Y, CATENA, G . . . .
Sottr§ Contorno da G a G, a destra
dal {lacatena da G a G, a destra
d a destra . . .
Sottr§la catena da G a G, a sinistra.
dal {la catena da G a &, a sinistra.
d a sinistra
2d
¥y o
Addiz. per otteners la somma delle misure
sAltezm fuori acqua alla marca 0 a prora
dd. i » » » » » 0 a poppa
» » » » » (83
Somma delle altezze fuori acqua . ‘
Sottrarre (‘/y della somma) ALTEZZA FUORI

ACQUA, F . "
Totale delle misure .
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Z70

3/6
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/32

&

=
-
3

DIVIDERE PER 2,%/? STAZZA
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REGOLAMENTO INTERNAZIONALE"

concernente il Cerlificato di Stazza

(XXII) Certifieato di-Stazen

Non appena un Yacht & stato misurato, iI misuratore rimetterd Je misu-
raxzioni (eol plano i velatura rilasciato dol velaio se ne(.eunrlo) al Segre-
tario della Autoritd - Nazionale, che tosto, dopo aver ricevuto Certilicato
delin Societh dl Classiiica, emetterd un Certificato di Stazza, e-.he avri, vigore
dalln data in col le nisurazioni furono completate. Ove In causa dl qualsiasi
pnrtlcomrlm nelln custrnl.snua nlell‘).achl:, o per altra ragione, i1 misuratore

sse A’

che nto-l' Yacht non venga equamente

che in 1ch: 1 850 non al requisitl del ego-

lnmento, esu riferird il caso all’ Autoritd Nazionale, che dopo debito esame
emetterii quel certiticato di Stasza cle considererd equo, e la isurazione

verrit ritenuta incompleta fino a n.he questo non sla umto 1atto.

(XXIIX) .Brrﬂrl. nel Certificato

Se i1 (.‘enlﬂeam con il qun:la un Yacht ha corso una o pilt gare yerrd per

rugione Inesatto, 1" Autoritd Nuzionale, dopo esamne,

DOtr correggere uﬂe certilicato come rli.urri conveniente, e potn‘l procedere

égxm revigione def titoll dell’ Yacht a quel premi che In guelln o in guelle
" avesse vinto. 3

(XXI1V) Obblighi del Prop ‘al G

1 Certificato. t!l Stazza ‘cesserd dl caser vnuﬂo
ﬂlmamnu'

na ame seguenti

“Uve I il per caieolare In Stazza, eccet-

tuato il bordo libero, venga trovata superiore a quella . cata nel Certiticato;

b) Ove uno del segni della lunghezza del gallegglumento od entrambi

cntrano Botto la llnep di gallegglamento mnun'e l'lne!lt uhtrom in acqua
o ed in assetto per ln misurazione;

5 €) Ove qualsiusi alterazione veugu fatt n‘ar accrescere glio,
‘Gatenm; 6 In Olfferensa tra catena ¢ contorno, o Ja lunghesza i \mi~n mu
::lm é:pur;).so la superticie di velatura, quali rispettivamente iSurnie per

tazza;

a) vve qunuslnsl seguo di lunghezzn, di catenn o di immersione sia
moss0 dal suo posto;
Ova io lpuahuneum sia ridotto & meno di quelle prescritto dal

e,
Ilegoiam’en
Be alle tabelle del Bsxnhmnntn-

) A.ll' uplro al due nlml au].la dut,n del Gertlncnto

In clascuno di questi casi nte dard
fmmediltt ‘potizia per iscritto dolla invaliditd de_l Cerunmtn al Sagmtn:rlo
del’ Autoritd Nawzfonale, Un Certificato nuovo o ridatato verri pol emesso,
che avrd vigore dalla data dul mmplemmnnto del.'l.n rlputnln misurazione, o
dally_data dell espiro del n £).

' lneombe in spednl modu al proprietario od al suo mp»mmhnte. di
accertare di tewmpo in tempo, medlante fspezione del segni, se per una qual-
Ecl':::l ma’sn I' immersione dell’ Yacht sin divenuta tale da mndn nullo il

Hicato,

{(XXV) Pvnalm per infrazioni aglli obblighl relativi al Certificato

Ove mondo T opintone dell’ Autorith Naszlonale contro un Yacht r!sul-
tasse provata I' infrazione di ung delle.

tive alln validith del Certificato, tale Yacht potrd esser squalificato da.]la
Autorith Nazionale e gli sard vietato dl partire in gualsias] gare tenuta in
base a questo Regolumento, per il restante dell’ anno corrente e durante guel
perfodo che 1"Autoricd aninnale possa deelﬂcrre, con effetto retroattivo dalla
data alla quate sl sard avevn cessato
casere valido. -

';,'xxvn I donf che il P ietario deve

Ogni proprietario che corre sotto questo Regolamento deve permettere
ogni raglonevole ispezione fatta dalln o per conto dell’ Autoriti Nazionalo, e
;‘-“ard s mmnr:ﬂonl Heyol rm.l]dnnnlm'ij.- per complere tale ispezione
! o ni, arredament to alt -
| Tamblto del doveri del misuratore. Spt-anal ety

MISURE  CQp| EMENTARI

Lunghezza fuori tutte . . .
Sommare Slancio di prora fino a-L

Slancio di poppa fino a
Togliere la sommn totale degli
Lunghezza della linea di gall

Larghezza massima . . .
Bordo rientrante (fumble home) .

Peso approssimativo della zavorrafg o sua
posizione nel senso da prora a po

Osservazioni sullo stato dell'acqua alypn to della
verifica dei segni, Dicasi se in acquagy o salata
Osservazioni sull’ arredamento del ina, con
la constatazione se siano conformiy {spelia .

Dichiarazione se & stata consegnata igtazzatore

la dichiarazione del disegnatore (Vyge, 1)

2037
1779

Il Certificato della Societi di
C[assiﬁ'caz!’one_____ —
relativo all” Yacht

porta il N.°
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Il periodo genovese.

Le regate internazionali di Genova rappresentavano uno
degli avvenimenti sportivi e mondani pit importanti dello
yachting italiano dell’epoca: sul terrazzo del Lido d'Albaro,
che dominava il campo di regata, si affrontavano concorrenti
del mondo dell'imprenditoria e della nobiltd internazionale e
scafi della Reale Federazione della Vela. Lo stesso Bruzzo,
rammentando il carattere di esclusivita e di grande agonismo
che caratterizzava le regate degli Anni ‘30, ricorda di avere
pit volte scorto tra gli spettatori il principe ereditario Umberto
di Savoia.

Nel porticciolo del Reale Yacht Club ltaliano, intitolato al
Duca degli Abruzzi, Luigi Amedeo di Savoia, le imbarcazio-
ni da diporto si moltiplicarono: da 210 nel 1929 passarono
a 356 nel 1934. L'aftivita velica, lo sport che rispondeva ai
requisiti -fenacia, cavalleria, ardimento, prestigio e onore del-
la nazione- che I'lmpero individuava per il mondo sportivo ita-
liano, iniziava a fornire un importante apporto all’economia
nazionale con |'incremento della cantieristica navale.

Aria esordi alle regate genovesi nel febbraio 1935 su un per-
corso di 12 miglia classificandosi seconda nella prima prova
e terza nella seconda.

L'imbarcazione di Bruzzo si trovd di fronte ad avversari molto
forti: Germania, disegnata da Henry Rasmussen e costruita
nel Cantiere Abeking & Rasmussen di Brema nel 1934 per il
barone Krupp Von Bohlen und Halbach, che in una stagione
aveva accumulato 12 premi a Kiel, Hanko e Copenaghen;
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Orietta, un progetto Costaguta del 1933 del conte Giuseppe
della Gherdardesca ed Ea, barca francese dell’armatore Emi-
le Piquerez, dello Yacht Club di Cannes.

Durante tutto il 1935 Aria gareggiod contro questi avversari
nella Coppa del Mediterraneo, nella Coppa Caterina Pozza-
ni, nella Coppa Rylard e nella Coppa Consiglio Provinciale
Economia Corporativa e in tutte le regate, altamente competi-
tive, sali sempre sul podio.

Nello stesso anno partecipd anche alle regate del Tigullio,
giungendo prima per quattro volte in sette gare, e a quelle di
Napoli. Giudicata modernissima come concezione di scafo,
come manovra e come attrezzature, la bella barca di Bruzzo,
trionfatrice morale e materiale delle riunioni partenopee, fu
cosi decantata dalle cronache dell’'epoca: «Aria ha ben meri-
tato di vincere la Coppa di sua maestd il Re e avrebbe vinto
anche la regata da crociera (la Napoli-Capri-Napoli) se non
fosse stata squalificata per aver urtato alla partenza della
seconda tappa contro un‘alira imbarcazione».

Nel 1936 il clima di grave tensione politica, causata dalla
guerra in Africa Orientale, condiziond anche Iaftivita velica.
Gli avvenimenti bellici impedirono agli yachts stranieri, eccet-
to a quelli tedeschi, di inviare sfide per la Coppa ltalia e per
quella del Tirreno, nonché di partecipare alle regate invernali
di Genova. Il carattere di internazionalitd delle regate geno-
vesi venne comunque mantenuto per la presenza di due scafi
tedeschi: Vaterland, di proprieta del suo progettista Otto
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Mietke e costruito da Kroger, e la debuttante Germania lll,
sempre del barone Von Krupp. | colori italiani furono difesi da
Orietta e da Aria che il 28 febbraio 1936 -Beni Bruzzo al
timone- si aggiudico la Coppa Caterina Pozzani, che |'appas-
sionato Enrico Pozzani, gid proprietario dell’8m S.1. Catina V,
aveva offerto in memoria della madre nel dicembre del 1926
al Reale Yacht Club ltaliano. Il regolamento del trofeo preve-
deva una prova unica con un equipaggio composto intera-
mente da dileftanti e con I'armatore al timone; la Coppa era
assegnata a chi I'avesse vinta per quatiro volte, anche se con
yacht diversi e non consecutivamente.

Durante le regate di quell’anno Aria ingaggio duelli all’ultima
virata sempre con Germania llI: in tutte e tre le prove della
Coppa Rylard le due imbarcazioni relegarono a figure di ter-
zo incomodo, se non di «comparse», gli altri avversari. Alla
fine Germania Ill, che vinse tutte le prove, si aggiudicé il tro-
feo; Aria fu seconda.

Le sfide tra questi due purosangue del mare erano givdicate
dagli osservatori davvero emozionanti. Aria, I'italiana che
contese maggiormente la vittoria al racer del barone Krupp
partecipd in tutto a ofto regate vincendo un primo premio e
piazzandosi per sefte volte seconda.

Ma il 1936, nella storia.di Aria, fu ricordato soprattutto per la
partecipazione alle selezioni per le Olimpiadi della vela che
si svolsero a Kiel.

| Cantieri Costuguta vararono quell’anno lfalia, il nuovo scafo
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ordinato dalla Reale Federazione Italiana della Vela. In
luglio, a Genova Sturla, alla regata di selezione, si presenta-
rono cinque concorrenti: Oriefta, Bona, Aria, Catina V e
Italia. Secondo la rivista La Vela e Il Motore, dell’agosto
1936, «i dati che avrebbero informato il commissario tecnico
della Reale Federazione ltaliana della Vela per la scelta dei
campioni esulavano dal concetto di risultati assoluti e doveva-
no essere il frutto di molteplici considerazioni: stato di prepa-
razione, condizioni tecniche, criteri di navigazione». Alla
conclusione si doveva insomma arrivare mediante risultati
induttivi.

Dopo le primissime esibizioni gli yachts da cinque furono
ridotti a quattro. Aria si ritird.

Il cronista dell’epoca gettd un‘ombra sulla serenita della sele-
zione: «Non si sa perché Aria si sia ritirata subito quando
non si poteva comprendere tra tutti se vi era un concorrente
veramente superiore o inferiore (avrda capito...I"antifonal
n.d.a.)». Forse non si saprd mai cosa intendesse il cronista
per «antifona». Fatto sta che nei due periodi di prove le con-
dizioni atmosferiche contribuirono a rendere i risultati non
significativi. Tutto questo spinse il commissario della Reale
Federazione della Vela a usare per la selezione «mezzi di
induzione» che lo portarono alla scelta di lalia, la barca del-
la Federazione, che vinse, poi, I'’XI Olimpiade segnando una
pagina importante nella storia della vela italiana.

Ancora oggi restano dubbi sulla vicenda: alcuni annali rac-
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contano infatti che Bona, la barca costruita nel 1934 dai
Cantieri Baglietto per il Duca di Ancona, uno degli yacht pit
forti nel periodo anteguerra, pur avendo vinto la selezione
non fu scelta «per ragioni politiche». Altre riviste dell’epoca
concordano invece nel riferire che Aria giunse seconda, die-
tro a lfalia.

Dal 1937, e per tutto il periodo antecedente I'inizio della
guerra, quando |'eco del successo di Kiel non era ancora
spento, |'imbarcazione di Bruzzo affrontd sempre avversari
estremamente competitivi, alcuni dei quali provenienti dall’e-
sperienza olimpica: llderim, lo yacht svedese di Markus Val-
lemberg costruito da Abrahmssen e Berjessons che diede
parecchio filo da torcere a Italia durante le Olimpiadi;
Orietta; France, di Fernand Rey, varato a Cannes nel 1937;
Catina VI, la nuova barca di Enrico Pozzani; Ea ll, di Emile
Piquerez; Fides, del capitano Cosulich di Trieste.

Nel 1937 la Coppa Caterina Pozzani fu vinta da llderim,
Aria fu seconda; mentre indiscussa vincitrice delle regate inti-
tolate al Duca degli Abruzzi, al Duca d’'Aosta e della Rylard
fu Bona, acerrimo concorrente di Aria anche nelle regate di
luglio nel golfo del Tigullio.

La riscossa dello yacht di Bruzzo avvenne nel 1939: alla pri-
ma prova della Coppa Duca degli Abruzzi del 4 febbraio Aria
si aggiudico la piazza d’onore dietro a Pinuccia dell’editore
Angelo Rizzoli (Cantiere Baglietto) timonata da Leone Reggio.
Quattro giorni dopo, con la vittoria di Aria, i fratelli Bruzzo si
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aggiudicarono definitivamente la Coppa Caterina Pozzani
(due vittorie con Licea, nel 1931 e nel 1933; due con Arig,
nel 1936 e nel 1939). Bruzzo si lascio alle spalle Miranda 1],
progettata e costruita dai Cantieri Costaguta per Carlo Ciam-
pi di Milano e timonata da Domenico Mordini, e Italia, che
era passata nel frattempo nelle mani di Rizzoli e che venne
successivamente acquistata dalla famiglia Bruzzo.

Furono gli ultimi mesi di attivita velica in ltalia. Nel 1940
qualche regata venne ancora disputata a Genova, a Livorno
e a Napoli. Ma la Seconda Guerra mondiale era ormai alle
porte. Il 10 giugno del 1940 I'lialia dichiard guerra alla Fran-
cia e all'Inghilterra: le imbarcazioni da diporto lasciarono il
passo alle corazzate. Le classi metriche e le barche da regata
andarono a dormire nei magazzini per cinque lunghi anni e
lo scoppio del conflitto chiuse un capitolo velico definito nella
storia dello yachting di grande passione e ardimento. La sede
del Reale Yachting Club di Genova venne bombardata cinque
volte. Al termine della guerra il primo Presidente del Club, dal
27 ottobre 1945, era il marchese Francesco Spinola, nuovo
proprietario di Aria.

Durante tutto il periodo della guerra, Aria era stata ricoverata
presso il Cantiere Navale Delle Piane di Chiavari e solo nel
1946 il Presidente del Comitato di Liberazione Nazionale di
Chiavari autorizzé Spinola a ritirarla.
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Gli vomini di Aria.

Ai tempi dell'imbarco con Matteo Bruzzo, il padre di Benedet-
to, ‘custode’ di Aria era il marinaio genovese Antonio Bocco-
ne, detto “O Togna” (nella foto; Boccone A. Magnano G.,
Dove il vento regna..., p.104).

Sulla coperta di Aria si avvicendarono bravi skippers, nomi
illustri e campioni olimpionici della vela degli Anni ‘30 che
avevano gareggiato anche su alfri scafi da regata blasonati e
in categorie differenti. Al debutto, nel 1935, dopo un periodo
di affiatamento, sulla barca dei fratelli Benedetto e Giacomo
Bruzzo salirono Beppe Croce junior, nipote di Beppe Croce
senior, uno dei soci fondatori del Reale Yacht Club ltaliano, lo
skipper Mino Poggi, Massimo Poggi ed anche una donna, la
skipper madame Saavedra, che diede il nome a un trofeo
messo in palio nelle regate genovesi.

Nella prima vittoria della Coppa Caterina Pozzani del 1936
I'equipaggio di Aria, timonata da Benedetto Bruzzo, era for-
mato da Bruno Bianchi, da Giacomo Bruzzo, dall'ingegnere
Giuliano Oberti, da Mino Poggi e da Alberto Rosasco.

| fratelli Max e Giuliano Oberti, protagonisti delle regate infer-
nazionali di categoria degli Anni ‘30 con i loro 6m S.1., i Twins,
e che avevano partecipato alle Olimpiadi del ‘36 con Esperia,
furono spesso tra i componenti dell'equipaggio di Aria.

Altri yomini che regatarono su Aria furono su Italia nel 1936
con Leone Reggio: Massimo e Luigi Poggi e Bruno Bianchi,
medaglia d’oro olimpica e futuro presidente della Commissio-
ne di appello della Federazione Italiana della Vela.
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Gli anni Cinquanta nelle acque di Napoli.

Aria venne acquistata dallo Yacht Club Canottieri Savoia di
Napoli nel 1950. Fino a quell‘anno, dal 1939 era appartenu-
ta al marchese Franco Spinola che, amante del mare, era
entrato a 18 anni come allievo dell’Accademia Navale di
Livorno per finire la carriera in Marina con il grado di con-
trammiraglio. Negli undici anni in cui Aria fu di sua pro-
prietd, vennero quasi certamente effettuate le prime modifiche
che iniziarono ad alterarne il progetto originale: dalle perizie
effettuate al momento della vendita al Circolo Savoia, si evin-
ce infatti come l'imbarcazione, allestita «da crociera ‘a Mar-
coni’», fosse attrezzata per la navigazione da diporto piutto-
sto che per le regate: «Lo scafo & in oftimo stato, solido, forte
e senza alcuna avaria o difetto [...] Le forme dello scafo sono
piacevoli, in quanto frattasi di una barca relativamente piv
larga delle altre con una fonte ed una coperta spaziose [...]
attualmente attrezzato da crociera con due paratie (di cui una
sarebbe da eliminare qualora si volesse regatare - il che si
pud fare facilmente) con W.C., cucina, serbatoio con pompa
per acqua, estintore, efc.».

Aria fu venduta completa del battellino di servizio, poi aliena-
to dal Savoia nell’agosto del 1950.

Dopo la stipula della promessa di vendita tra Spinola e il
Savoia, nella quale si legge che il marchese «vende il cutter
da diporto di sua proprietd denominato Aria iscritto al Com-
partimento Marittimo di Genova al n. 620 di Licenza per i bat-
telli da diporto (regolarmente rinnovata per I'anno 1950) [...]»,
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il «porgitore marinaio Mariano Esposito», che aveva ritirato
lo yacht presso il Cantiere di Chiavari, la portd a Napoli via
mare. Grazie ad una serie di telegrammi, inviati dall’equipag-
gio nelle soste di navigazione da Genova a Napoli, & stato
possibile ricostruire la rofta percorsa: dopo una sosta a Porto-
fino, a causa del maltempo, Aria fece scalo a Piombino, Via-
reggio, Porto Ercole, Anzio e Ischia. Il 14 agosto entrd nel
porticciolo di S. Lucia tra salve di rito e fuochi d'artificio. Al
largo di Posillipo le andarono incontro la gloriosa Artica,
varata dal Cantiere Costaguta nel 1902 per il Duca degli
Abruzzi e gli altri 8m S.1.: Aria entrd cosi a far parte di una
flotta d'eccezione composta da Oriefta, Miranda, Lycea, lta-
lia, Bona, Elvi, Silphea, Cheta e Vica.

L'atto di vendita, redatto dal notaio Gennaro Pacifico di
Napoli, e istituzionalizzato dal notaio Sciello di Genova, fu
registrato il 24 gennaio del 1951. Conteneva, in allegato, la
lista completa delle dotazioni di bordo e i documenti relativi
ai regolari pagamenti delle tasse marittime. Il 20 febbraio del
1951 Beppe Croce, Presidente dello Y.C.I. di Genova comu-
nicd al colonnello Luigi Ciampa, Direttore Sportivo del Circolo
Savoia di Napoli, che la pratica di trascrizione dell’8m Aria
era stata volturata il giorno 3 febbraio presso la Capitaneria
di Porto di S. Margherita Ligure.

E’ di due anni dopo un preventivo del Cantiere Postiglione di
Napoli sui lavori da effettuare nel «cutter Aria». La minuziosa
descrizione degli interventi, quasi certamente poi mai esegui-
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ti, alle strutture del bulbo, ai perni, ai madieri e alla scassa
dell’albero, ci aivta a comprendere lo stato di conservazione
di Aria in quel periodo.

Aria arrivd a Napoli corredata di una dotazione di vele «suf-
ficiente per la normale uscita dei soci, ma assolutamente defi-
ciente per eventuali regate»; il Savoia ordiné allora un nuovo
set di vele alla Ratsey & Lapthorne di Cowes sperando che la
veleria fosse ancora in possesso dei piani velici originali,
distrutti invece in un bombardamento durante la seconda
guerra mondiale. Beppe Croce, intervenuto a far luce sulla
vicenda, scrisse il 28 febbraio 1953 al Presidente del Savoia:
«il Cantiere Costaguta [...] ha ancora un piano velico sovrac-
carico di annotazioni e di appunti, quindi praticamente
impresentabile, ma mi ha promesso di inviarmene uno, com-
pletamente rifatto, tra pochi giorni». E il 3 marzo ne confermé
I'invio al Presidente del Savoia. Durante tutto il periodo prece-
dente Aria aveva usato, nelle regate, le vele del Miranda ('8
.21, nella foto). '
Sono del luglio 1955 alcuni preventivi per I"acquisto di un
«motore marino Bolinder diesel tipo 1051 BR». L'entrobordo
non fu perd mai comperato dal Savoia.
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L’attivita nel periodo napoletano.

Nella sua permanenza a Napoli Aria partecipd a molte rega-
te. Disputd varie volte la Coppa Laura che si svolgeva periodi-
camente a Posillipo e tutte le regate organizzate tra i Circoli
velici partenopei.

Nel 1954 si aggiudicd il Trofeo Keller organizzato dal Club
Nautico. Al termine della gara, che si era svolta con oftime

fronte alle avversarie di sempre: Orietfa e ltalia.
Quando non regatava, veniva usata come barca da diporto,
anche per le gite sociali.
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condizioni di mare e di vento, Aria era in prima posizione di
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Gli Anni Sessanta.

Il 25 aprile 1963 il Generale di Corpo d’Armata Alessandro
Santi scrisse al Presidente del Savoia di Napoli esternando
I'intenzione di acquistare Aria messa in vendita assieme
all'8m Licea. La compravendita si concluse nel maggio succes-
sivo; il generale Santi chiese perd al Savoia che la barca
rimanesse intestata al Circolo, obbligandosi egli «a contrarre
regolare polizza di assicurazione» e a mantenere a proprio
carico «tutti gli oneri relativi al personale di bordo» lasciando
«il natante a disposizione del Circolo [...] per esigenze sporti-
ve e sociali».

E fu il marinaio Michele Esposito (nella foto), figlio di quel
«porgitore Mariano Esposito» che aveva portato Aria da
Genova a Napoli, a prendersi cura di lei durante tutto il
periodo in cui appartenne al Savoia o fu sotto la sua tutela.

Il generale Santi aveva acquistato Aria per il figlio Giunio
che, sposato con Oria Rocco, intendeva, in onore della
moglie, cambiare il nome dello yacht da ‘Aria” in *Oria’.

Il 3 giugno 1963 il Generale Santi scrisse al Savoia dicendo
di avere acquistato «per il cutter [...] un motore fuori bordo
inglese “Seagull” di 6 HP»: probabilmente il figlio Giunio non
approvo la scelta del padre, poiché cinque giorni dopo invio
al Circolo il seguente telegramma: «Prego soprassedere varo
cutter Aria intendendo montare motore entro bordo. La scelta
di Santi ricadde sul “Balilla del mare”, un motore prodotto
dalla nota industria di automobili, ma adattato per le imbar-
cazioni.
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Il 26 luglio 1966 Giunio Santi scrisse al Circolo Savoia che
Aria si trovava in disarmo a Fiumicino senza licenza rinnova-
ta e che era sua intenzione venderla. Un anno dopo la barca
fu acquistata dal Dott. Leone Carlo Mostacci.

Svani cosi il sogno di Oria Rocco che non vide mai il proprio
nome impresso sulla poppa di Aria.
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Sul lago di Garda.

Leone Carlo Mostacci, il medico veronese che ne fu proprietario
dal 1967 al 1998, incontrd per la prima volta Aria nel porto di
Fiumicino: «La barca era in oftime condizioni. Sembrava nuova.
Lo scafo era a posto e |'atirezzatura, parte in bronzo e parte in
ferro zincato, era perfetta. Aria era pronta per le regate. Il
Savoia di Napoli I'aveva mantenuta in gran forma nei diciasset-
te anni di proprietd». Durante la primavera del 1967 Aria fu tra-
sportata sul lago di Garda, al Circolo della vela Fraglia di
Desenzano. La scelta di Desenzano, racconta il medico, non fu
occasionale: «Il fondale di questo porto della localita gardesana
era |'unico, oltre a Riva, in Trentino, che poteva accogliere Aria.
Inoltre la zona era molto riparatas. Il frasporto, tramite ferrovia,
fu un‘operazione molio delicata e a suo modo eccezionale. Le
Ferrovie dello Stato fecero arrivare da Roma un carro merci
ribassato e lungo a sufficienza per contenere la barca e I'albero.
«ll viaggio, una volta invasata la barca, durd quattro o cinque
giorni e Aria arrivd davanti al porto di Desenzano grazie a un
raccordo ferroviario che risaliva all'epoca della guerra». Rimase
nelle acque del Garda per fredici anni e fu I'unico 8m S.I. pre-
sente sul Benaco. Partecipd con buoni risultati a sei edizioni del-
la Centomiglia, vinse per due volte I'Alta velocita, regata di 20
ore che ripercorreva le rotte seguite da Gabriele d'Annunzio tra
Desenzano e Gardone, e una volta la Tridenting, regata gemella
della Centomiglia, studiata con il percorso inverso.

«Sul Garda», ricorda Mostacci, «questa imbarcazione & stata
sicuramente la pid fotografatas.
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Da Desenzano a Favignana.

Alla fine degli anni Sessanta furono eseguiti diversi interventi
agli interni: furono allestite quattro cuccette in cabina e due a
prua, venne costruito un nuovo bagno, una cucina e fu cam-
biato il motore entrobordo. In quel periodo, durante una Tri-
dentina, forse per il cedimento di una sartia o per una raffica
di vento inaspettata, Ialbero si spezzd in tre punti: «In quel
momento |'equipaggio aveva alzato uno spinnaker in testa
d’albero per aiutare Aria nei momenti di bonaccia».

L'albero, pressoché irrecuperabile, fu allora sostituito con uno
in alluminio.

Nell'estate del 1980 Mostacci decise di trasportare Aria nel-
I'isola di Favignana, dove la famiglia possedeva una residen-
za estiva. Lo yacht fu nuovamente caricato su un treno per tor-
nare nelle acque del Tirreno, a Trapani. Fino all’acquisto da
parte dell'attuale armatrice Aria restd nei mesi invernali sul
molo di Favignana o nel giardino di casa Mostacci.

Il medico veronese decise di stendere all’esterno dello scafo
un «sottile strato di vetroresinas.

A Favignana Aria continud a regatare partecipando con
discreto successo ad alcune edizioni della Seftimana delle
Egadi, organizzata dai circoli velici locali. Queste competi-
zioni, riservate soprattutto a imbarcazioni lor, non erano pero
adatte a un 8m S.1., costruito per un‘altra formula di stazza,
studiata per triangoli olimpici e non per regate d'altura.
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Nel campo di casa Mostacci.

Dopo anni di utilizzo parziale, il medico veronese decise di
alare la barca in un terreno perché il porto di Favignana si
era nel tempo affollato di imbarcazioni e non ¢’era pit spa-
zio. Cosi Aria fu messa a ‘riposare’ in un giardino.
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Il mio primo incontro.

Aria dormiva in un campo sulle colline di Favignana, a qual-
che chilometro dal porto. Era adagiata su un carrello e coper-
ta da un robusto telo blu. Attorno a lei era stato costruito un
muretto a secco. L'imbarcazione era evidentemente ferma da
lungo tempo: cosi, alla fine dell’aprile 1998, la vidi per la pri- |
ma volta durante un sopralluogo utile a valutarne lo stato di ‘.

conservazione.

Aria é stata la mia seconda barca, di certo la prima per le
emozioni che ha suscitato in me e I'avventura che ho vissuto
con lei fin dal giorno in cui I'ho scoperta é stata piena di
grande sentimento.

Non & mai stata per me un oggetto, ma un essere animato.
Negli anni avevo maturato una coscienza nei confronti del
mondo velico, conoscevo |'importanza e la storia delle classi
metriche, e il mio modesto bagaglio culturale si era evoluto
grazie agli insegnamenti del mio Maestro che era riuscito in
poco tempo a farmi comprendere |'importanza del legno, del
suo profumo, del respiro vitale che esso emana, facendo leva
su una sensibilitd che da sempre germogliava nel mio animo:
decisi allora che Aria doveva assolutamente ricominciare a '
vivere.
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| preparativi per il trasferimento di Aria.

Per quattro giorni interi una squadra di sette persone, ha lavo-
rato alla pulizia e alla sislemazione della barca. Ha revisio-
nato gli impianti elettrici, controllato il motore, sistemato I'ar-
mo e reso stagno lo scafo; ha sigillato con dello stucco i fori
di scarico e le fessure nella chiglia, per far si che Aria fosse
in grado di navigare. Dopo gli ultimi anni di inattivita I'aspet-
tava infatti un lungo viaggio verso |I'Argentario che |'avrebbe
portata a riattraversare alcune importanti tappe della sua vita.
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Verso il porto.

Divelto il muretto a secco che chiudeva il ‘giardino di Arid’, la
barca, trainata dal trattore di un contadino e seguita dall’ex-
armatore in Vespa, & scesa lentamente in processione dalle
colline verso il porto di Favignana.

Chi la salutava dalle finestre, chi si aggiungeva al singolare
corteo. Tutti, nell'isola, si sentivano un po’ armatori di Aria.
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Montato I'albero e controllate tutte le funzioni vitali la barca
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In navigazione lungo le coste di Capri.

Cinque amici, futti con la passione della vela, hanno accom-
pagnato Aria nel trasferimento: con loro Acaia, uno Spark-
man & Stephens del 1977, vigile scorta, attrezzata per qua-
lunque intervento di “pronto soccorso”.

Aria imbarcava acqua dalla chiglia e dalla losca del timone,
ma il fenomeno non é stato mai preoccupante.

La navigazione verso Porto Santo Stefano & durata circa una
seftimana.

Da Favignana a San Vito Lo Capo, a Panarea; da Stromboli
a Capri, a Marina di Nettuno, a Porto Santo Stefano veleg-
giando generalmente di bolina, con qualche mano di terzaro-
li per non mettere troppo sotto sforzo la barca.
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Il ritorno alle regate.

Dopo gli anni passati alle Egadi Aria, pur nello stato precario
in cui si trovava, ha partecipato alla Prada Sailing Week, la
manifestazione riservata alle imbarcazioni d’epoca organiz-
zata dal 9 al 12 luglio 1998 a Porto Santo Stefano dall’
A.LV.E. (Associazione ltaliana Vele d’Epocal), dallo Yacht
Club Santo Stefano e dal Comune di Monte Argentario.
Giunta da Favignana ha trovato sul campo di regata I'antica
avversaria di sempre: ltalia, attualmente di proprieta del
napoletano Antonio Sisimbro.

Come d’incanto & tornato il sapore delle sfide degli Anni ‘30,
e Aria ce |'ha fatta.
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La riscossa di Aria.

Il ritorno «in societd» di Aria ha destato immediatamente la
curiosita degli esperti delle classi metriche e degli amanti del-
le vele d’epoca. Allo stesso Yacht Club Italiano di Genova,
casa natale di Aria, per molfi anni si erano perse le tracce
dell'imbarcazione varata per Benedetto Bruzzo.

Il suo rientro & stato dunque un avvenimento non solo storico-
sportivo, ma anche una conferma delle caratteristiche da
regata e della competitivita dello yacht.

Sono state 36 le imbarcazioni, tra classi metriche e yacht
classici, che hanno partecipato al raduno, di fronte a migliaia
di spettatori. Moltissimi gli scafi d’epoca presenti alle regate
di porto Santo Stefano: Nyala, 12 metri S.1., e Linnet (un
NYCC ‘30 del 1905) di Patrizio Bertelli, Cintra e Tomahawk
di Alberto Rusconi, Flica Il di Stefano Tanzi, e le barche classi-
che Dorade di Giuseppe Gazzoni Frascara, e Tirrenia [l di
Gianni Loffredo, presidente dell’Aive.

Il percorso di regata si & svolto per le metriche su un bastone
(bolina e poppal) che, secondo il timoniere di Aria, Dani De
Grassi, «non risulta congeniale a barche come gli 8m S.1.,
nate per confrontarsi su friangoli olimpici concepiti oltre 60
anni fa».

Le prove della Sailing Week, caratterizzate da venti medio-
leggeri compresi tra gli 11 e i 16 nodi di intensitd, si sono
rivelate importanti per la verifica della tenuta delle attrezzatu-
re della barca. Dani De Grassi ha scelto di sottoporre Aria a
uno sforzo controllato, in modo da valutare la tenuta dello
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scafo e mettere a nudo i cedimenti strutturali, senza perd com-
promettere la sicurezza dell'imbarcazione. Cié ha permesso
di evidenziare, in previsione del restauro, i punti deboli della
barca. Dopo una sostenuta battaglia con Grifone della Mari-
na Militare, I'equipaggio di Aria, composto, oltre che da
Dani De Grassi e dall’armatrice, da Letterio Bagnato, Simone
Bianchetti, Giacomo Gabirielli, lvan Sorbo, Gianni Tafi e Ger-
mano Torsello, ha condotto I'imbarcazione alla vittoria.
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H Il restauro di Aria.
I

L'originalita dell'imbarcazione, delle sue forme, dei suoi compo-
nenti e del suo utilizzo: sono queste le linee guida che il Cantie-
re Navale dell’Argentario ha seguito per il restauro di Aria.
Dopo la prima diagnosi sullo stato dell’imbarcazione, che in
63 anni di vita aveva subito notevoli cambiamenti sia allo
scafo che alle aftrezzature di coperta e che era stata anche
motorizzata, la direzione del Cantiere ha iniziato a lavorare
alle parti vitali della barca. La difficoltd maggiore, superata
dall’'esperienza degli artigiani e dalla direzione dei lavori
curata da Federico Nardi, & stata quella di dover lavorare
senza il progetto originale. Per capire quali e quante modifi-
che ha subito Aria negli anni, gli uomini del Cantiere hanno
fatto riferimento a tutte le immagini fotografiche dello scafo f
disponibili, ma soprattutto ai segni degli interventi a cui Aria
| é stata sottoposta in oltre sessant’anni di navigazione. Fon-
damentale & stata la lettura di tutti i fori e delle forme sull’os-
satura dello scafo. Attraverso questa analisi, una vera e pro-
pria diagnosi genetica, & stato possibile capire dove erano
posizionate in origine le attrezzature di coperta: dal gioco di
j scotta della randa, alla posizione originale dei boccaporti, '
| all'attacco dello strallo di prua. Al termine del restauro di
| Aria I'armatrice ha voluto che ogni parte originale dell’im-
barcazione fosse marchiata a fuoco; alla base di questa scel-
ta ¢'é una concezione filologica del restauro: I'obiettivo non

& infatti solo quello di valorizzarne le parti originali, ma

anche quello di rendere visibili e chiari i percorsi adottati nel

66 67




restauro dello scafo evitando il rischio di produrre falsi storici.
| lavori sono iniziati con la rimozione della zavorra, del brac-
ciolo, del diritto di poppa, della pala e dell’asse del timone:
questo ha consentito di capire fino a che punto il tempo e |'u-
sura avevano intaccato lo scafo. Una volta effettuata questa
operazione, é stata ripristinata la chiglia; sono state sostituite
diverse ordinate, soprattutto quelle centrali, e alcuni madieri.
Questa fase del restauro si & rivelata oltremodo delicata e fon-
damentale. La corrosione dei madieri nel tempo aveva infatti
infaccato la tenuta e la resistenza di molte ordinate nella par-
te centrale (la pit sollecitata in navigazione) che non poteva-
no essere recuperate. La sostituzione di queste parti & stata
fatta per gradi. Pur estraneo alla natura di Arig, lo strato di
vetroresina che inglobava lo scafo, ne ha consentito il mante-
nimento delle forme a fronte dell’usura di alcune parti struttu-
rali interne.

In mancanza del progetto originale, per evitare di perdere la
forma delle ordinate in rovere, i mastri d’ascia hanno deciso
di sostituire le stesse in modo alternato, piegandole a vapore,
senza rimuovere il fasciame esistente che & stato cambiato
solo dopo averne completato la sostituzione. Sono state mon-
tate nuove tavole in mogano sull'opera viva, mentre sono sta-
te recuperate e restaurate quelle sull’opera morta. Sono stati
sostituiti i trincarini e il primo corso di cinta, utilizzando del
mogano ‘gran Bassan’. La pala del timone, che era stata
modificata per far spazio all’elica del motore, un componente
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non previsto in origine, & stata recuperata e ripristinata, assie-
me al suo asse in legno.

Tuga e armo sono nuovi e, per quanto rigarda le parti metalli-
che, nuove sono le lande, i madieri, i tiranti sottocoperta tra
lande e scassa e i perni del bulbo, in bronzo-silicio. Dopo la
rimozione della tuga e del pozzetto il Cantiere ha provveduto
al rifacimento della coperta. L'imbagliatura, a parte la contro-
corsia del pozzetto e della tuga rimasta originale, & stata
rifatta completamente in ‘Douglas Fir'. | bagli e i baglietti
sono stati tufti sostituiti menire una parziale sostituzione & sta-
ta decisa per i dormienti.

La nuova coperta, in ‘Sitka Spruce’, é stata avvitata diretta-
mente sull'imbagliatura con viti in bronzossilicio ed & stata
calafatata con il cotone secondo la lavorazione originale. In
sostituzione dell’albero in alluminio & stato montato un albero
in Spruce con una nuova ferramenta. E, come tradizione vuo-
le, & stata posta al piede dell’albero una moneta da L. 5 del
1928, ancora in corso nel 1935, acquistata dall’armatrice a
Genova.

Sono stati recuperati i verricelli originali, parte dei bozzelli e
alcuni dettagli in bronzo. Nuovi sono il sartiame e la ferramen-
ta dell'albero. E’ stato ricostruito il sistema originale della scot-
ta della randa attraverso I'analisi dei cavicchi e dei fori trovati
nel baglio sotto la vecchia coperta. Con lo stesso sistema della
lettura storica dei segni nella struttura & stato riposizionato,
portandolo in posizione pid poppiera, |"attacco dello strallo.
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La motorizzazione della barca, che per aliro era in buone
condizioni, & stata eliminata in quanto non prevista nel pro-
getto originale. L'unico motore che Aria potrd usare nei casi
di necessita & un fuoribordo.

Gli interni di Aria sono stati riportati all’origine, come si con-
viene ad un’imbarcazione nata per gareggiare secondo le
regole di classe.

Dopo le rivisitazioni compiute tra il 1939 e gli anni Ottanta,
Aria rinasce nella sua piena essenzialita: non vi & impianto
elettrico, sono state ripristinate le due panche in legno origi-
nali, sotto le quali, come da regolamento, & possibile riporre
I'attrezzatura di bordo; due semi-paratie dividono I'ambiente
dalla cala vele, mentre le due aree dello scafo sono state
chiuse con una tenda. Nella cala vele sono state costruite due
cuccette tubolari per |'equipaggio ed é stato collocato il W.C.
Una paratia stagna sotto la tuga divide il pozzetto dall’am-
biente principale.

Le nuove vele di Aria sono state realizzate in ‘Dacron” con fer-
zi orizzontali. La scelta & stata compiuta per non avere pena-
lizzazioni di regolamento nelle regate internazionali di classe
a cui I'imbarcazione partecipera.
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Il Cantiere Costaguta e il ‘poeta del mare’.

Il fondatore del Cantiere Costaguta fu Ugo (nella foto; Bocco-
ne A. Magnano G., Dove il vento regna..., p. 55) che costrui
la sua prima barca a vela, Yole, a soli sedici anni. Un ruolo
di primo piano nella formazione del giovane progettista lo
ebbe il Conte Enrico Alberto D’Albertis che, appassionato
cultore di Cristoforo Colombo, nel 1893, aveva ripercorso
con le strumentazioni di epoca colombiana la rotta oceanica
- che aveva portato il navigatore genovese alla scoperta delle
Americhe.

Con lui Ugo Costaguta realizzé i modelli in scala 1:25 delle tre
caravelle, oggi visibili nel museo navale di Genova Pegli.

Il suo primo cliente fu il marchese Ippolito Cattaneo. Per lui fu
progeftata e varata, nel 1894, Draphin, famosa per aver battuto
Maja, costruita da Herreshoff e dominatrice dei campi di regata
americani. A Costaguta si rivolse anche il Duca degli Abruzzi,
che ordind prima Nella, poi Artica, costruita nel 1902, a memo-
ria della spedizione polare che aveva condotto nel 1899.
L'attivita del Cantiere di Voltri fu costellata di successi e le sue
creature, commissionate da nobili e da imprenditori, parteci-
parono alle regate pit prestigiose dell’epoca.

Ugo Costaguta mori a soli 34 anni, nel 1903. Il Cantiere pas-
s6 nelle mani del fratello Attilio che avvié un nuove capitolo
dell’azienda familiare realizzando barche di classe metrica
annoverate tra gli scafi che hanno fatto la storia della nautica.
Nel 1906 costrui quattro yachts: il Titania Il per V. Lombardo,
il Cantiere di Voliri per il Conte Pictet de Rochemonde, il Céte
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d’Azur per la Societa delle regate di Monaco, il Nikotris per
J.F. Chini di Alessandria d’Egitto e una deriva per il Principe
Scipione Borghese.

| 6 e gli 8Bm S. |. costruiti da Costaguta ottennero notevoli suc-
cessi nelle gare sul Lago di Ginevra. Nel 1915 con |'avvento
della prima guerra mondiale, il Cantiere inizid a costruire
imbarcazioni da guerra per la Ansaldo: Mas, galleggianti per
idroplani e grandi piroscafi di legno per il trasporto di muni-
zioni. Tornata la pace, |'azienda (nella foto; Boccone A.
Magnano G., Dove il vento regna..., p.60) riprese la normale
attivitd producendo scafi di classi metriche che si confrontaro-
no sui campi di regata in manifestazioni internazionali. Di
questo periodo il 6m S.I. Anfinea e i due 8m Astrea ed Etra:
quest'ultima colleziond in soli due anni ben cinquanta vittorie.
A seguire, tra le alire, Licea (1928), Orietta (1933), Aria
(1935), e ltalia (1936) con cui il Cantiere poté fregiarsi degli

anelli olimpici consacrando cosi la sua fama internazionale.
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