Quaderni (di tecnica)

Hobie Cat 16 con
piu di 105.000 e-
semplari sparsi per
il globo ¢é la classe
di catamarani piu
diffusa al mondo.
Riconosciuta nel 1988 classe
internazionale dalla FIV. Dal
‘94 ¢ Classe di Interesse Fede-
rale e multiscafo ufficiale dei
mondiali ISAF, I'Hobie Cat 6'
polopa lo scenario del mondo
delle regate con manifestazioni
di alto livello e a larghissima
partecipazione.
Va velocemente ricordato che
I'Hobie 16 ¢ la punta di dia-
mante del marchio Hobie Cat,
presente sul mercato con una
vasta gamma di barche (3 de-
rive, una barca a chiglia e 12
multiscafi), prodotti in Europa,
California, Brasile, Sud Africa e
Australia.
Per coloro che volessero navi-
gare in rete a caccia di Hobie,
si puo partire dall’'indirizzo
http://www.sailing.org/hobie
dell’Associazione Internazio-
nale di Classe, sito piuttosto
curato e aggiornato in cui si
possono trovare i calendari
delle regate, i risultati, la miti-
ca storia della Classe e molte
altre informazioni. La naviga-
zione vede molti altri i links da
visitare, tra cui quello dell’As-
sociazione Italiana Hobie Cat
http://www.hobiecat.byworks,
o dell’Associazione Europea
http://home8.inet.tele.dk/euro-
hc/frame.html, sempre molto
aggiornato.

Caratteristiche tecniche
L'Hobie |6 & un catamarano, e
come tale va considerato, ar-
mato, regolato e condotto.
Questo significa che la messa
a punto, cosi come la tattica di
regata, sono riconducibili a
quella tipiche dei catamarani (e
non delle derive), anche se na-
turalmente, restano validi sen-
Za eccezioni tutti i concetti
propri delle derive e della vela

Irresistibile
Hobie 16
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Hobie Alter, che venticinque anni fa tra una
tavola e l'altra disegno sulla sabbia un
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in generale. Si tratta di barche
da portare a piena velocita,
senza mai stringere troppo il
vento, col fiocco sempre po-
tente, il timone il pit fermo
possibile, privilegiando sempre
la velocita a discapito dell’'or-
za massima. Con I'Hobie 16 il
top € poggiare in entrata di
raffica, soprattutto con vento
forte, lavorando di carrello
randa, per poi orzare in raffi-
ca piena. La notevole velocita
ha due conseguenze: in primo
luogo la necessita di fare po-
che virate (da 2 a4 in un bor-
do di bolina), poiché nel tem-
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po, piuttosto lungo nspettna

il

quello di una deriva, che un |

catamarano impiega a virare,
I'avversario percorre varie de-
cine di metri, per questo si vi-
ra solo sui salti di vento pil e-
videnti. In secondo luogo I'an-
datura e la regolazione delle
vele vanno commisurate al
vento apparente (piu forte e
pitl in prua). Un’idea ¢ data dal
fatto che nelle andature por-
tanti si tende ad avere il vento
apparente non oltre il traver-
sO.

Generalmente i catamarani
sono armati con albero rotan-
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te ed alare da regolarsi con
particolare attenzione alle no-
tevoli flessioni laterali, da sot-
tolineare che nell’Hobie 16 la
rotazione pero non € regolabi-
le in andatura. Raramente nei
piccoli catamarani si vede il
vang, questo perché il punto di
scotta sul boma & sempre
molto arretrato. Apertura e
chiusura della balumina sono
cosi controllate esclusivamen-
te da cunningham e scotta.

L'Hobie 16 presenta specifiche
peculiarita: a) rapporto super-
ficie velica - volume scafi, b)
assenza delle derive, c) doppio
trapezio, d) pochezza delle re-
golazioni.

a) La prima cosa che si nota
osservando e portando I'Ho-
bie 16, & una certa spropor-
zione tra superficie velica e vo-
lume degli scafi. Ad una gene-
rosa invelatura si affianca il
particolare disegno a banana
degli scafi, caratterizzato da u-
na pronunciatissima forma a
“V”. La forte pressione delle
vele e lo scarso volume delle
“banane” provocano un note-

| vole affondamento. Ci6 com-

porta diverse conseguenze: In
primo luogo gli equipaggi de-
vono essere particolarmente
leggeri. Gia il fatto che la staz-
za richieda un peso minimo
| (130 kg al di sotto del quale
Vanno aggiunti pesi correttori)
€ sintomatico di come gli equi-
paggi leggeri siano avvantaggia-
ti, in quanto fanno affondare
meno gli scafi: il beneficio di
poppa con vento leggero no-
tevole &, mentre € ovviamente
minore di bolina con vento
forte. Non & comunque diffici-
le “tenere dritta” la barca con
vento forte: con le dovute re-
golazioni gli equipaggi leggeri
riescono a non perdere molto
nemmeno di bolina con vento-
ne. Morale: piu si & vicini al pe-
so minimo, meglio &.

Questo fattore & assolutamen-
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te determinante anche nella
scelta dell’equipaggio: general-
mente non & bene aggiungere
piu di 5-8 kg di peso corretto-
re, poiché tale peso per stazza
é fisso e legato in barca e quin-
di:!) si perde peso raddrizzan-
te, 2) non esiste una posizione
ideale del peso in tutte le con-
dizioni di vento: a grandi linee
meglio a prua con vento legge-
ro, meglio a poppa con vento
forte. Dal momento che spo-
stare la zavorra tra una prova
e l'altra potrebbe non essere
facile, potreste trovarvi con i
pesi mal distribuiti. In ogni ca-
so si deve tenere presente che
il peso della barca (145 kg ar-
mata) € analogo a quello
dell’equipaggio, il che spiega
I'importanza che gioca la posi-
zione di questo sulle perfor-
mances del mezzo.

Entrando nello specifico:

* Con vento leggero (meno di
10 nodi) € sempre importan-
tissimo (come in tutte le bar-
che) alzare le poppe per non
“trascinarsi” dietro I'onda: i
piccoli specchi di poppa vanno
tenuti sempre fuori dall'acqua.
Le prue possono servire qua-
le utile riferimento: 'acqua de-
ve lambire I'attacco degli stral-
letti (ma la falchetta non deve
MAI essere immersa). In que-
ste condizioni il timoniere de-
ve essere seduto nell’angolo
anteriore sopravento del
trampolino con scotta in ma-
no e, a seconda dei gusti, puo
appoggiare una mano sulla co-
perta dello scafo (oltre il tram-
polino) cercando comunque di
piegare le gambe per concen-
trare il peso in avanti. In que-
sta posizione non si timona
certo bene in quanto lo stick &
praticamente perpendicolare
alla barra di accoppiamento:
bisogna acquisire molta sensi-
bilita soprattutto per evitare
che la barca vada all’orza (il
peso tutto in avanti alza le
poppe ma anche i timoni che

pescano poco e lavorano ma-
le) con conseguente rischio di
stallo. Qualcuno usa tenere la
prolunga del timone con due
mani.

Il prodiere nel frattempo deve
preoccuparsi dell’assetto (il
fiocco di bolina non necessita
di molte regolazioni una volta
messo a segno) senza pero
muoversi troppo, né troppo
bruscamente. Con vento leg-
gerissimo si mettera come il
timoniere, ma sullo scafo sot-
tovento con la mano sullo
scafo stesso, mentre con un
po’ pitt di vento volendo con-
centrare i pesi, si distendera
parallelo alla traversa di prua
con la testa verso lo scafo so-
pravento oltre I'albero in mo-
do da vedere bene le vele e
con la sola attenzione a non
ostacolare il canale randa-fioc-
co.

Con vento leggero il peso va
tenuto il pil avanti possibile
sia di bolina che di poppa.
Nelle andature portanti il ti-
moniere avra la stessa posizio-
ne della bolina, ma dovra spes-
so tenere 'albero girato con
un piede sul boma (tipo rite-
nuta). |l prodiere stara invece
in piedi sullo scafo sottovento,
subito a prua del trampolino
con il fiocco in mano a mo’ di
tangone, tenendolo dalla pri-
ma stecca bassa che andra
possibilmente piegata, in mo-
do da dare al fiocco un po’ di
forma.

Vorrei ricordare che I'Hobie
16 & nato col vang, abolito po-
chi anni dopo I'esordio. In
tempi passati qualcuno ha
pensato di riciclare gli spazi
concessi dal regolamento di
stazza in merito al vang, do-
tandosi di un paranco 3 a |
(dal boma alla fusione anterio-
re-sottovento del trampolino)
che avesse la duplice funzione
di ritenuta del boma (e quindi
dell’albero) in poppa e di rin-
vio per alleggerire le manovre

del tesabase, le quali, poiché in
diretta senza rinvii, sono par-
ticolarmente dure. Attualmen-
te questa strumentazione &
molto poco diffusa soprattut-
to per la sua dubbia legalita.
Comungque non & mancato chi
abbia scuffiato per essersi di-
menticato la ritenuta in stram-
bata con molto vento.

* Con vento forte (piu di 20
nodi) cambia tutto. Di bolina,
timoniere e prodiere sono
stesi al trapezio con i piedi piu
stretti possibile ed & bene
stiano vicini uno all’altro circa
a meta della traversa laterale
(un riferimento & il piede di
prua del prodiere che sara ge-
neralmente all’altezza della
sartia). Se il vento ¢ partico-
larmente forte e rafficato la
barca tende ad impennarsi ad
ogni piccola orzata, per que-
sto il peso non va troppo in-
dietro e vanno evitati movi-
menti bruschi di timone. Co-
me in ogni barca & importante
non soffocarsi all'orza per te-
nere la barca dritta. Finché il
vento non supera i 20 nodi, &
bene che il fiocco non fileggi e
venga portato con i filetti pie-
ni: se poggiando non c’é verso
di tenere la barca dritta, la so-
luzione non é certo andare
controvento, quanto piuttosto
aprire nell’ordine, carrello
fiocco, carello randa e se non
basta mollare anche un po’ di
ghinda (v. regolazioni). Sopra i
30 nodi il fiocco & quasi inuti-
le, 'importante & che non di-
sturbi la randa scaricandole a-
ria contro: il carrello fiocco va
aperto al massimo. Tra i 20 e
30 nodi va trovato il giusto
Compromesso.

Di poppa & importante gestire
bene il peso. Con vento forte
va portato il pi indietro pos-
sibile in quanto lo scarso volu-
me degli scafi tende a far im-
mergere le prue. Proprio [""in-
gavonata” di poppa con vento
forte & una delle caratteristi-
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che peculiari dell'Hobie 16, e-
lemento tanto tipico quanto
imprevedijbile: conseguenza
immediata la temutissima scuf-
fia di prua. Ovviamente preve-
dere |""ingavonata” € I'opera-
zione vincente. Ma anche
mentre le prue si inabissano,
c’é una buona probabilita di
riuscire ad evitare la scuffia. Se
si procede di poppa cercando
di poggiare il pit possibile ad
ogni raffica, e sotto un colpo
di vento pit forte degli altri, le
prue si immergono, una brusca
poggiata permette di far usci-
re le prue dall'acqua e sfrutta-
re contemporaneamente la
spinta della raffica per accele-
rare e poggiare al tempo stes-
so. Quando invece si stringe
piu il vento e la barca ingavona
mentre procede di traverso o
lasco stretto, per salvarsi & ne-
cessario orzare, anche di col-
po, sollevando cosi le prue (la
forma del trampolino, che
prende aria nelle orzate re-
pentine, aiuta in questa opera-
zione).

In conclusione I'assetto longi-
tudinale col quale la barca
cammina bene, & uguale in tut-
te le andature e con tutte le
condizioni di vento: prua bas-
sa e specchio di poppa fuori
dall'acqua. Questo & impor-
tante con poco vento, ma an-
che con vento sostenuto e on-
da, quando cioé bisogna plana-
re sul cavo per poi risalire la
cresta successiva. Tutto sta nel
mantenere |'assetto senza far
affondare le poppe (ci si fer-
ma) o le prue (ci si ferma lo
stesso, ma molto piu brusca-
mente!).

b) Gli scafi asimmetrici sono il
secondo elemento tipico
dell’Hobie |6, I'alternativa alle
derive, frutto a quanto pare,
dell'intuizione piu che di gran-
di studi del progettista Hobie
Alter.

Il fatto di non avere le derive &




senz'altro il segreto della sua
grande diffusione e commer-
cializzazione: la possibilita di u-
scire e rientrare dalla spiaggia
senza doversi preoccupare del
pescaggio o dello scarroccio
ha reso la barca accessibile ad
un pubblico veramente vasto. |
successivi tentativi successivi
di costruire catamarani senza
derive attraverso altri disegni
sono stati indubbiamente me-
no fruttuosi.

La portanza generata dall’a-
simmetria degli scafi funziona
piuttosto bene, anche grazie a
quel notevole affondamento di
cui si e parlato: la barca stringe
discretamente bene il vento e
bolina tanto meglio quanto piu
cammina, mentre soffre un po’
con vento leggero.

La mancanza di derive rende
pero la virata, gia lenta sui
multiscafi, veramente una sof-
ferenza: oltre a richiedere
molto tempo, la manovra ha
bisogno anche di un certo af-
fiatamento tra prodiere e ti-
moniere. E' fondamentale che
il prodiere tenga il fiocco “a
collo” per il tempo che la bar-
ca impiega nel passaggio dalla
posizione di prua al vento, pas-
sando sulle nuove mure al mo-
mento giusto (indicativamente
quando le stecche della randa
cambiano piega).

Tipici errori in virata portano
ad inchiodarsi per lunghe deci-
ne di secondi con la prua al
vento senza riuscire ad uscirvi
se non facendo ricorso ad una
deleteria (in regata) marcia in-
dietro. In una fase pil avanzata
si puo lavorare su una sorta di
rollio consistente per lo piu
nell'utilizzare lo scafo “inter-
no” (sopravento prima della
virata e sottovento dopo) co-
me un perno, ritardando il
passaggio dell’equipaggio sulle
nuove mura e mantenendo
dunque il peso sullo scafo in-
terno finché le vele non cam-
biano mure.

Complessivamente I'Hobie 16
€ una barca piuttosto mano-
vrabile: in condizioni normali
reagisce infatti con una certa
velocita (per essere un cata-
marano) ai movimenti del ti-
mone, le cui pale sono pro-
porzionate. Ovviamente con
vento leggerissimo si manovra
male e la risposta della barca e
lentissima grazie all’assenza
delle derive e della forma a
“V” degli scafi (la barca “ara”
I'acqua e tende a procedere
dritta). Con vento forte inve-
ce, vanno evitate manovre
brusche in quanto la barca &
anche troppo nervosa.

Non raro ¢ il fenomeno di
“spin out” o cavitazione dei ti-
moni, bolla d’aria a contatto
con la pala che neutralizza la
funzione direzionale della stes-
sa. |l fenomeno si verifica ogni
volta che le pale sono troppo
scariche (di bolina si ha il pe-
so troppo a prua) o mal rego-
late (v. spazio). Come conse-
guenza della cavitazione dei ti-
moni la barca rallenta e diven-
ta ingovernabile. Di bolina poi
€ necessario portare il peso
pili a poppa, lascare pronta-
mente la randa prima che la
barca si inchiodi all'orza, pog-
giare e ricazzare. Di poppa va
comunque lascata la randa e
staccata la bolla dalla pala con
ripetuti e anche violenti colpi
di timone (il tutto con “arte
marinaresca” e meno bestem-
mie possibile).

c) LHobie 16 & armato con
doppio trapezio, il che significa
che anche il timoniere deve
acquisire una certa sensibilita
della barca da “fuori”, nonché
padronanza dello strumento
trapezio (entrare e uscire ve-
locemente, equilibrio, etc.). |l
fatto che timoniere e prodie-
re siano entrambi al trapezio
rende ininfluente una qualun-
que differenza di peso tra i
due; anzi, personalmente cre-
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do sia meglio che pesi di piu il
timoniere, per avere pil peso
a poppa con vento forte, men-
tre con vento leggero lo stes-
so timoniere puo portarsi piu
avanti.

Nelle andature di bolina larga
e traverso la tendenza all’inga-
vonamento di cui si € gia detto
costringe il timoniere ad usci-
re al trapezio con i piedi sull’e-
strema poppa dello scafo so-
pravento, oltre la fine del
trampolino: questa posizione
richiede un certo allenamento
in quanto gli spruzzi tendono
a “togliere i piedi dalla barca”;
un trucco é tenere lo scafo
sopravento sempre sollevato
dall'acqua, mentre qualcuno u-
sa una strap da windsurf, che
pero diviene un freno sullo
scafo sottovento. In ogni caso
¢ consigliabile applicare
dellantisdrucciolo (anche ade-
sivo) e/o indossare le scarpe.

d) U'Hobie 16 & una barca
semplice e come tale va inter-
pretata. In questo articolo non
vengono svelati segreti, né
trucchi: non ve ne sono. Capi-
te le nozioni fondamentali, in
regata la differenza é tutta nel-
la sensibilita, passo e tattica:
meglio concentrarsi su par-
tenze e bordeggio piuttosto
che perdere tempo dietro a
regolazioni e falsi trucchetti.
La conduzione dell'Hobie 16 &
affidata molto ad interpreta-
zione e sensibilita, il modo di
portare la barca & quindi stret-
tamente soggettivo: va trova-
to un feeling particolare attor-
no al quale lavorare, anche
meticolosamente, con vele e
timone. Bisogna cercare co-
stantemente di migliorare,
senza mai accontentarsi passi-
vamente della velocita, senza
soffocare la barca all'orza, u-
sando il meno possibile gli
strozzatori delle scotte e il pit
possibile i carrelli di randa e
fiocco.
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Hobie 16’ & una
' barca che in spiag-
gia come in regate
di oramai di altissi-
mo livello funziona
benissimo: oltre ad
essere un monoti-
po infatti, 'Hobie 16’ ¢ una
barca semplice dove, al pari
del Laser, non ci si perde tra
millimetri e tensiometri. Que-
sta, in definitiva, la sua vera
forza.

Acquisto e

messa in acqua

Deciso di comprare la barca e
da quale rivenditore acquistar-
la (operazione meno semplice
di quanto si creda!), non resta
che aspettarla (non molto) e,
una volta arrivata, scartarla e
montarla. Attualmente, la po-
ca richiesta e la scarsa collabo-
razione tra rivenditori e can-
tieri esclude di scegliere scafi
o vele. L'Hobie 16’ &€ un mo-
notipo sulla carta e nella
realta: la competizione é vera-
mente ad armi pari e il risulta-
to e assolutamente nelle mani
dell’'equipaggio. Le poche diffe-
renze si rilevano soprattutto
tra barche di fabbriche diverse
e vale la pena di fare una velo-
ce panoramica.

Le barche piu diffuse in Asia ed
Europa sono quelle prodotte a
Tolone dalla fabbrica Europea,
attualmente la piu grande al
mondo. Gli Hobie francesi
danno l'impressione di essere
i piu rifiniti e meglio attrezzati,
gli scafi sono discretamente la-
minati (sempre con materiali
economici: vetro e resine po-
liesteri) e il gelcoat ben lucida-
to, ma non rare sono bozze e
imperfezioni. L'attrezzatura &
buona e pil curata di altre (fi-
niture come le traverse inte-
grate non sono irrilevanti),
buono anche il bozzellame
Harken. Le vele, marchiate
Neil Pryde e fatte tra Cina e
Hong Kong, hanno 'unico pre-

rresistibile
Hobie 16’

Tutta la QCIOIEK HIN IR dall'acquisto
all'armo, dalla tecnica di regata alle soluzioni
delle avarie piu frequenti. (Il parte)
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gio di essere resistenti: se da
un lato il taglio orizzontale
non permette grandi disegni,
dall’altro non vi sono giustifi-
cazioni, se non l'imperizia de-
gli operai, per le differenze di
decine di centimetri tra una
randa e laltra.

Le barche degli altri cantieri
sono piu simili tra di loro, con
qualche particolarita: quelle
californiane montano vele di u-
na veleria interna alla fabbrica
(Hobie Sails), sono meno rifi-
nite, montano sartiame di dia-
mentro ridotto e un albero in
due pezzi antifulmine, obbliga-
torio in America e proibito in
Europa. La cantieristica hobie
brasiliana e sudafricana sono
attualmente un po’ indietro:
sfornano barche analoghe a
quelle americane eccetto che
per le vele sudafricane (mar-
chiate North Sails) e le pale
dei timoni brasiliane (partico-
larmente fragili). Gli australia-
ni, recentemente risorti e rin-
novati, producono ottime bar-
che caratterizzate da un prez-
zo particolarmente economi-
co ed un albero piu tenero di
quello europeo (profilato di al-
luminio piu sottile).

Un Hobie 16’ cosi come esce
dalla fabbrica, € in grado di an-
dare in acqua e vincere una re-
gata senza bisogno di alcun la-
voro. Tuttavia qualche piccola
modifica o aggiunta potrebbe
risultare utile. Innanzitutto

all’'acquisto la barca puo avere
attrezzatura diversa a seconda
della versione scelta (fonda-
mentalmente due: standard e
LE); utile lo stick telescopico
che permette di essere accor-
ciato in manovra, soprattutto
per passare internamente alle
sartie quando con poco vento
bisogna stare molto a prua, e
di non intralciare il prodiere
quando di lasco esce al trape-
zio alle spalle del timoniere al-
le cinghie. Il trampolino “me-
sh” (forellato) é preferibile a
quello pieno in quanto lascia
passare aria ed acqua che con
vento forte possono essere un
freno; va inoltre legato con un
elastico da 10 o 12 mm, che
risulta decisamente migliore
della cima originale. Le traver-
se integrate sono argomento
interessante soprattutto quan-
do la barca ha qualche anno
(quelle rivettate si rompono),
mentre il carrello della randa
su rulli se continuamente puli-
to ed oliato, & davvero una
gran cosa per la schiena e le
braccia del prodiere (occhio
pero alla sabbia e soprattutto
ai sassolini minuscoli che rom-
pono o storcono i rulli). Una
piccola modifica consiste nel li-
mare gli spigoli del carrellino a
rulli per evitare che ci si impi-
gli la scotta della randa quan-
do non ¢ in tensione. Sempre
riguardo al carrello randa, re-
centemente & stata tagliata u-
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na parte della corsia integrata
nella traversa posteriore per
ricavarvi I'entrata del carrello
in caso di sostituzione. Que-
sto taglio comporta la perdita
degli ultimi 15 cm di rotaia dal
lato destro: nelle ultime bar-
che francesi, a partire da quel-
le di Dubai ‘98, é stato risolto
il problema ricavando il taglio
da una parte sola della corsia
e tappando poi il buco con una
piastrina d’acciaio amovibile
per il cambio del carrello.

Dal ‘96 ¢ in produzione un
nuovo kit di snodo della barra
di accoppiamento dei timoni: il
sistema riprende quello gia u-
sato su molti catamarani da
decenni ed & comunque molto
pil pratico e sicuro di quello
precedente che, oltre a scor-
rere peggio, presentava il difet-
to della quasi immediata dei
perni in acciaio.

Altro “difetto congenito di
fabbrica” e il lasco degli aggu-
gliotti dei timoni all’'interno
delle femminelle: altamente
raccomandabile e un kit di
boccole in delrin (materiale
plastico autolubrificante) che
risolve il problema per un paio
d’anni. Vi ricordo che non &
“class legal” cambiare il diame-
tro degli agugliotti.

Parlando sempre di timoni le
pale sono, per stazza, sostitui-
bili con altre analoghe entro i
vincoli di peso (minimo di 1,5
kg.) e di profili (in base ad al-
cuni disegni che illustrano pro-
fili minimi e massimi, di non fa-
cile reperimento presso la
classe internazionale). La fab-
brica francese ha prodotto va-
rie pale con profili anche diffe-
renti ma di peso mai inferiore
ai 2,4-2,7 Kg e di dubbia effi-
cienza. Essendo di fatto 'unico
elemento della barca che gode
di una certa liberta di inventi-
va, indubbiamente valeva la pe-
na dedicarvi attenzione. Cosi
hanno fatto i celebri fratelli te-
deschi Mohr che da anni pro-
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ducono delle magnifiche quan-
to costosissime pale in carbo-
nio. Interessanti anche le pale
in mogano firmate dall’artigia-
no brasiliano Florio. Altre ini-
ziative italiane sono ora in fase
di sviluppo.

Per completare la personaliz-
zazione della barca nuova, si
potrebbero accorciare di |5
cm i cavi dei trapezi per mon-
tarvi dei sali-scendi (preferibil-
mente Clam Cleat che lavora-
no bene con una scotta da
6mm). Per un fattore estetico
oltre che pratico & consigliato
aggiungere 40 cm di antisdruc-
ciolo in neoprene che dalla
fabbrica mancano sulle traver-
se. La drizza del fiocco origi-
nale (unica regolazione della
barca) va cambiata con un
buon dynema-vectran da 5 o
6, in modo che non si allenti
durante la regata e si sballino i
riferimenti; la parte della driz-
za che non lavora puo essere
costituita da una cima pit eco-
nomica da 3 o 4 mm.

Sarebbe opportuno sostituire
anche la scotta del fiocco ori-
ginale (da 8mm) con una piu
sottile (6mm), mentre quella
della randa é sostituibile per
stazza solo con una da 9mm
(difficile da trovare). Gli stroz-
zatori Harken del carrello del
fiocco mancano della guida su-
periore, che va aggiunta, altri-
menti la scotta scappa di lato.
Qualcuno monta una terza
torretta sulla traversa di prua
per comandare simultanea-
mente i due carrelli-fiocco, ma
I'ésperimento non sembra a-
ver dato i vantaggi sperati, an-
zi, con lo stiramento delle ci-
me, ci si trova spesso con i
carrelli sfasati: meglio lasciare i
due carrelli indipendenti.

Le attuali tendenze consigliano
ragionevolmente di arretrare
I'albero il pit possibile. Cio fa-
cendo, € necessario fare di tut-
to per ridurre 'ingombro dei
bozzelli della randa, visto che

l'arretramento dell’albero ri-
duce drasticamente lo spazio
tra traversa di poppa e boma:
oltre ad utilizzare grilli corti si
puo anche sostituire il bozzel-
lo alto del paranco della scot-
ta-randa con uno pit piccolo,
guadagnando cosi pit di 2 cm.
La rotazione dell’albero puo
essere aumentata limando la
mastra: occhio pero che il
processo € irreversibile e
nell’operare va tenuto conto
del consumo naturale di ma-
stra e piede d’albero (non ¢
comunque consigliabile far
ruotare l'albero oltre I'allinea-
mento infieritura-sartia).

Si completa il tutto con: uno
stroppetto in dynema che ten-
ga fissa la bitta del cunningham
(spesso le viti, per quanto
strette, scorrono nell’inferitu-
ra), un segnavento tra gli stral-
letti di prua, una bussola (se-
misferica o elettronica sul
trampolino o sferica davanti
all’albero con apposito sup-
porto made in vetroresina by
Marco Bianchi), una bustina le-
gata al trampolino contenente:
cacciavite piatto lungo (per la
durezza delle camme dei ti-
moni), una camma di rispetto,
un coltello multiuso, una pin-
za, una chiave da 13, un paio di
grilli e un paio di stroppi. La
barca & cosi pronta ad andare
in acqua per un giro turistico
o una prova del campionato
del mondo.

Altre modifiche particolari e-
merse negli anni sono state u-
na cima di raddrizzamento ad
“M” e una cima di ritenuta per
il prodiere in condizioni di
vento e mare grosso (utile in
condizioni dure, ma inutilizza-
bile se il prodiere tiene il car-
rello della randa).

Messa a punto generale
Tutto gira attorno alla ghinda
(i.e. drizza fiocco), unica vera
regolazione della barca. Vi so-
no diverse scuole di pensiero,
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ma sembra dominante il ten-
tativo di arretrare l'albero il
piu possibile (si gioca tra il ter-
zo - meno vento - e il secon-
do - piti vento, buco di sartie)
e dare meno tensione possibi-
le al sartiame, il tutto pero
senza precludersi la possibilita
di cazzare, anche a ferro qua-
lora fosse necessario, randa e
fiocco. La tensione della ghin-

da deve seguire comunque un

andamento parabolico: mollis-
sima con pochissimo vento, si

aumenta tensione fino ad un
punto X (intorno ai 16-20 no-
_di) e si torna a mollare sopra
tale punto, tornando ad esse-
re mollissimi con vento fortis-

simo. Le condizioni del mare
costituiscono un’importante

variabile: onda formata richie-
de potenza per superarla
quindi, oltre a cunningham
lento, € necessario aumentare

la tensione della ghinda, sem-

pre mantenendo I'andamento

in funzione del vento di cui so-
pra. Vento forte e mare piatto

sono invece condizioni in cui

mollare tutta la ghinda (unico

limite & il dente dell'albero che

tocca la mastra in rotazione).
In questi casi si deve spesso
lottare anche con la controro-
tazione dell'albero: con vento
veramente forte la controro-
tazione permette di scaricare
pit di meta randa con la con-
seguenza positiva di avere una
barca pitl facile da tenere an-
che se orza meno, e piu ner-
vosa. Punto cruciale &€ comun-
que il rischio concreto di rom-
pere I'albero, che non lavora
come dovrebbe (gli alberi au-
straliani si storcono piu facil-
mente).

In alternativa alla scuola orien-
tale (Tahiti, Australia) sopra
descritta, che ha un suo degno
rappresentante europeo in
Stefan Griesmeyer, alcuni, tra
cui I'attuale campione del
mondo Blaine Dodds, tendo-
no molto di piu la ghinda e la-
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vorano | o 2 buchi di lande pit
in alto (albero pit a prua): di
bolina si orza sicuramente di
piu, la barca & pil nervosa e
bisogna lavorare molto di pit
di carrello randa aumentando-
ne 'apertura; di poppa si cam-
mina pil orzati. Inutile ripete-
re che & questione di abitudi-
ne, gusti e preferenze, nella ri-
cerca della massima sensibilita.
Anche il peso dell’equipaggio &
determinante: pill si pesa e pil
andra lascato il cunningham
per dare potenza, mentre la
ghinda va cazzata in modo di-
rettamente proporzionale al
peso dell’equipaggio, sempre
secondo I'andamento descrit-
to (+ peso, + tensione). Il cun-
ningham va comunque cazzato
in proporzione al vento (+
vento + tensione) per smagri-
re la vela, aumentare la flessio-
ne dell'albero ed aprire la ba-
lumina in penna, con I'accor-
tezza di non averlo troppo
cazzato con vento medio, né
troppo lasco con vento legge-
rissimo, condizioni che richie-
dono vele magre e piatte. Con
vento leggero e medio, se ci si
allena un minimo, si puo lasca-
re completamente il cunnin-
gham di poppa, ricordandosi di
ricazzarlo di bolina. Le stecche
di randa e fiocco sono la terza
regolazione dopo ghinda e ca-
ricabasso. Ultimamente sem-
bra superata la tendenza a
puntare appena le stecche per
rimuovere le grinze del tessu-
to ed ottenere un profilo o-
mogeneo; si usano invece
stecche molto cazzate, tanto
da sembrare costole nella pan-
cia della vela: a ferro la prima
e la seconda dall'alto e sempre
meno scendendo verso il bo-
ma. Va fatta pero attenzione a
non cazzare troppo le stecche
basse che, essendo lunghe, a-
vrebbero una freccia eccessiva.
Quanto le stecche vadano caz-
zate dipende dall’onda (60%),
dal vento (20%) e dal peso
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dell’equipaggio (20%): la ten-
sione é direttamente propor-
zionale allo stato del mare e al
peso dell’equipaggio mentre
segue lo stesso andamento pa-
rabolico descritto per la ghin-
da rispetto all’intensita del
vento (lasche con vento legge-
rissimo e fortissimo, cazzate
con vento medio).

Negli anni passati si usava ra-
stremare le stecche allo scopo
di spostare il grasso della vela
in avanti e far lavorare meglio
la randa. L'operazione pero &
delicata e richiede precisione,
non da sempre i risultati spe-
rati e si puo comunque limita-
re alle prime tre stecche
dall’alto.

E’ importantissimo lavorare
bene con i carrelli. Il carrello
fiocco va sempre aperto quel
tanto da impedire al fiocco di
scaricare aria sulla randa: va
guardato il lato sottovento di
prua della randa. Il carrello
randa, generalmente fermo al
centro con vento leggero di
bolina, diventa appannaggio di
continui movimenti (ogni raffi-
ca) del prodiere con vento
forte. Il tutto secondo un prin-
cipio basilare: di bolina & sem-
pre meglio avere le vele trop-
po lasche, piuttosto che trop-
po cazzate.

| timoni possono essere rego-
lati sia nell’inclinazione che
nella convergenza. Linclinazio-
ne delle pale dei timoni, varia-
bile agendo contemporanea-
mente su entrambe le viti di
regolazione poste sulla fusione
superiore e inferiore della
scassa del timone, deve essere
uguale per entrambe le pale e
regolata in funzione della sen-
sibilita che si vuole ottenere
(generalmente, per un timone
il pitt neutro possibile, si spin-
ge la pala a fondo corsa verso
prua, fino a farla sfiorare il tap-
po di scarico).

Per quanto riguarda la conver-
genza, variabile agendo sulla

lunghezza della barra di ac-
coppiamento (telescopica), a
pale abbassate la distanza fra i
bordi di uscita deve essere di
circa 5 mm maggiore di quella
fra i bordi di entrata, entrambi
misurati sullo stesso piano o-
rizzontale. Con vento leggero
questa differenza puo diminui-
re fino ad avere timoni paral-
leli e con vento forte aumen-
tare fino a 8 mm.

Oiltre al citato kit di boccole,
per eliminare i laschi si devo-
no mettere degli spessori in
teflon sulle guance o, meglio,
adattare (a caldo) le fusioni
delle pale all’esatto spessore
(al decimo di millimetro) delle
pale; spessore notoriamente
diverso da pala a pala e da fu-
sione a fusione.

La regata

Si potrebbe scrivere un ma-
nuale. Comunque un aspetto
fondamentale & la gestione
della monotipia da parte della
Classe. Oltre ad un severo re-
golamento di stazza, ai cam-
pionati Europei & obbligatorio
regatare con vele fornite
dall’organizzazione. Ai cam-
pionati del Mondo I'organizza-
zione fornisce obbligatoria-
mente vele e barche, che ven-
gono anche assegnate a rota-
zione, di prova in prova, agli e-
quipaggi (c.d. “round robin”). |
campionati Continentali e
Mondiali sono Open, il che si-
gnifica che chiunque puo par-
tecipare alle fasi di qualifica-
zione (sul posto generalmente
due giorni prima del campio-
nato vero e proprio) ed unirsi
cosi agli equipaggi prequalifica-
ti su base nazionale.

Le manovre in regata vanno
perfezionale con I'allenamen-
to. Per chi viene da altre clas-
si, occhio alla partenza, perché
I'Hobie 16’ non sta fermo ed
e difficile oltre che lento far
poggiare la barca e ripartire
dopo una sosta: un Hobie

prua al vento € un aquila con
le ali legate.

Altra manovra a cui fare at-
tenzione e la poggiata in boa
di bolina con vento forte e on-
da per la citata tendenza all'in-
gavonamento: bisogna allenar-
si a rientrare dal trapezio
mantenendo una poggiata co-
stante, senza movimenti bru-
schi di timone, lascando gra-
dualmente randa e fiocco; tut-
to non puo essere fatto all'ul-
timo momento e nemmeno
troppo presto per non farsi
passare da chi rischia di piu.

Danni e avarie piu
frequenti

La barca fa acqua: smontare i
tappi si poppa (anche le viti),
siliconare il tutto e richiudere.
Se persiste il problema fare lo
stesso con le femminelle. Le
barche vecchie possono fare
acqua anche dai piloni.

Buco o falla: il sandwich degli
scafi non é difficile da riparare
con mat, termanto e resine e-
possidiche. La fabbrica forni-
sce anche il gelcoat originale
per evitare gli aloni della di-
versa pigmentazione.

Albero storto: spesso & rad-
drizzabile con un attento lavo-
ro di contrappesi e cavalletti.
Nel tentativo di raddrizzarlo
c’e il rischio di spezzarlo.
Crepa di una fusione: € prefe-
ribile sostituire traverse, fu-
sioni e altri pezzi metallici cre-
pati piuttosto che saldarli, in
quanto internamente la crepa
potrebbe continuare ad aprirsi.
Le vele danneggiate vanno ri-
parate seguendo il disegno o-
riginale: non si potrebbe mo-
dificare le vele con la scusa di
ripararle.

Con ripetuti rientri in sabbia

scette pretagliate da 4cm), re-
sina epossidica e microsfere.
Ingiallimento degli scafi: si puo
lucidare il gelcoat come su
qualunque barca. L'operazione
va fatta comunque con atten-
zione: un‘lavoro frettoloso
(soprattutto se con carta o pa-
sta abrasiva) comporta I'aper-
tura dei pori della superficie in
seguito alla quale lo scafo si in-
giallira nuovamente in tempi
record.

Un giudizio finale dopo la
“prova in acqua” potrebbe es-
sere questo: la barca ¢ stata
concepita per un uso “duro”
in condizioni di vento forte e
onda lunga: in questo ambien-
te offre prestazioni difficilmen-
te eguagliabili in termini di a-
crobaticita, tenuta al mare e
robustezza. Virata a parte & fa-
cile da portare, semplice nelle
regolazioni, stabile e di facilis-
sima gestione in mare e a ter-
ra. Soffre il vento leggero so-
prattutto con chop corto ed
equipaggio pesante. Bisogna
prendere confidenza con la
tendenza ad infilare le prue in
acqua con vento forte. In re-
gata molto importanti sono
sensibilita e passo.

Note positive: stretta monoti-
pia, costi contenuti d'acquisto
e di gestione, robustezza, du-
rata negli anni, classe sviluppa-
ta in ltalia e all'estero, presta-
zioni con vento medio e forte.
Note negative: virata lenta e
difficoltosa, tendenza all'inga-
vonamento di poppa con ven-
to forte, necessita di un'equi-
paggio leggero in regata, forte
beccheggio e scarse prestazio-
ni con vento leggero e onda.
Ringrazio per la collaborazio-
ne nella stesura di questo arti-
colo (versione ridotta di un

le barche si consumano nella

piccolo manuale disponibile su

parte degli scafi a contatto

richiesta) fortissimi hobiecat-

con la sabbia: periodicamente
va controllato il livello di con-
sumo e in caso ripristinato il
fondo con lana di vetro (fa-
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ters Marco Bianchi, Domenico
De Toro e Matteo Vianello ol-
tre a Carlo e Margareta Le-

pscky.




