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1} Soppressa la causa, ['effetto scompare.

Conseguenza evidente del principio filosofico che
non esiste effetto senza causa, Possiamo elencare
le cause: Progetto della barca, utilizzazione del-
I"attrezzatura, valutazione dei venti e pilotaggio.
Cosi si presentano i principali elementi della
modellistica a vela, la barca, il vento e 1'acqua, il
modellista progettista-pilota,

MNaon tutti i mali vengono per nuocere; la seccante
sitwazione dell’ingavonamento pud procurare
qualche vantaggio, s nen aliro incrementando la
nostra esperienza nel ricercare le cause del feno-
meno. 1l seguire una logica porta a soluzioni per le
quali, al momento della ricerca una riflessione
obbicttive va al di 1& di ogni astuzia, del caso o
dell’intwizione. Cosi nel caso nostro in previsione
o difronte  all’evento s'imporrd  un intervento
deciso nellazione,

Con una serie di osservazioni sul comportamento
delle barche di Classi M, sia in condizione di
equilibrio statico che nella situazione dinamica, i
limiti dell’ingavonamento diventano facilmente
controllabili,

2) LE FORZE IN GIOCO

Quando mettiamo la barca in acqua, prima ancora
che si muova. ¢ in situazione di equilibrio statico,
Due forze si oppongoeno, il peso totale P al centro
di gravita CG dellinsieme ¢ la spinta di galleggia-
mento 5 al centro di carena CC (Fig A).

La barca in situazione dinamica e soltoposta alla
forza del vento F propulsiva a tergo - il caso che
ci interessa - ¢ che si applica sul centro velico,
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guindi la barca si sposta in avanti. A tale
spostamento si oppone la resistenza R dell’ac-
qua sulle parti immerse (fig B). L azione di queste
due forze in opposizione F ed R provoca upa
inclinazione della barca in avanti a causa dello
scarto b (figura ). La resistenza R si pone al
centro delle massime sezioni frontali CS.

La rotazione dell’insieme si effettua attorno a
CG, Questy modifica dell' assenio longitudinale
comporta una riduzione di velocith non appena
ln linea di galleggiamento s' impenna sotio il
livello dell’ acqua, fing a blocearsi con le con-
seguenze che tutti gli adetti al "balestrone” co-
noscone bene ¢ temono; € I ingavonamento
Tustatbe.
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Lo studio scpuente che propongo prende in
considerazione il limite accettabile di
affondamento della linea di galleggiamento
fino all’altezza del ponte. In tale condizione
{Fig C) si osserva uno sposiamento in avanti
del ceniro di carena CC e le forze di gravitd
P e di spinta positiva (galleggiamento) si
spostang con lo scarto “a”. La coppia che lor-
mano si tengono in equilibrio per compensare
la coppia F ed R. (S varia in funzione di P ed
R in funzione di F) .
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Cosi si stabilisce la situazione di equilibrio
F x“b" =P x “a", sapendo che i valori di “a",
“b" ¢ P sone lissati dal progetto della barca,
La forza F, quindi il vento e la sua azione
limite per 'ingavonamento, sara calcolata da:
F=Px“a"f"p"

LIMITE ACCETABILE

DELL’ INGAVONAMENTO

3) AUMENTARE O DIMINUIRE AL MO-
MENTO DELLA PROGETTAZIONE

Essendo F la foren «i propulsione, per un
gioco di vele pit F sard grande e tanto piil
deve essere allontanato il rischio di
ingavonamento, il che’ si oitiene matemalica-
mente aumentandao P ed "a™ e diminuendo “b".
L aumente di P non appare per nulla compa-
tibile con Tatuale evoluzione della Classe
“M™, dato che il peso totale varia attorno ai 5
Kg. Anche le savorre di 4 Kg si allegeriscono
sui 30 e 38 Ke.

L aumento di “a” puo essere ottenuio:

- portando pii indietro il punto di applicazio-
ne di P, cid che aumenta il volume posterione
della carena od un arco di curvatura pid ac-
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centuato, rendendo per contropantita la forma
anteriore della carena piu slanciata.

- aumentado il volume della parte anteriore
dello scafo al di sopradellalinea di galleggia-
menio per spostare il pil possibile verso CC
verso |' avanti orientando le sezioni (di prua)
verso la forma a V od a U molto allargata.

L’ aumento esagerato di “a™ non favorisce la
manovrabilitd fattore importante nelle com-
petizioni dei modelli a vela in cui le virate di
bordo sono frequenti e molto spesso decisive
per il risultato . ¥

La riduzione di B si ottiene abassando il CV,
Questi tre punti riguardano la progettazione,
benché il terzo punto faccia parte anche di
una sceltaesenziale al momentodella parten-
i,

4} LA PRESSIONE DINAMICA DEL VEN-
TO SULLE VELE

Per convenzione le lettere indicanti il gioco
di vele sono: A, B, C, ClI, C2, Bl. Cosicché |
la superficie di B1 & pidl piccola di B, ma
anche di C2 per effetto del paragrafo IV.1.1
del Regolamento di stazza che dice: “Sola-
mente tre attrezzalure per Ogni atirezzatura |
indicata con una lettera ... potranno essere
utilizzate in una gara od una seric di prove
BI dovrebbe logicamente essere {corrispon-
dere a) C3 !

Le caratteristiche delle vele della tabella |
son mostrate a tittolo di esempio e si avvi-
cinane molo a quelle che si trovano gene-
ralmente in classe “M™
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GHINDA | Exura B SePTc el

m. m. m2 m2
2,115 | 0,74 | 60,5161 | 0,8660
1,870 | 0,58 | 0,51581 | O,58400
1,620 | 0,52 | 0,4900 | O,5000C
1,370 | 0,55 | 0,4200 | 0,5000
1,120 | ©,48 | 0,3400 | 0,4000 | |
0.870 |0,41 | 0,2500 | ©,3000 | |




