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A fine aprile Porto Rotondo ha 
ospitato una importante mani-
festazione dedicata ai giovani 

velisti, una delle prove di selezione per 
i campionati mondiali della classe Opti-
mist. Quattro giorni di vela, vento e 
mare, centoventi giovani velisti ad ani-
mare le banchine e le piazzette del 
borgo turistico, lo spettacolo di tante 
piccole vele trapezoidali in acqua, nove 
combattute regate, tutte portate a ter-
mine come da calendario, centoventi 
ragazzi che hanno mostrato, in mare 
e in terra, un agonismo ed una com-
petenza velica eccezionali. Un appunta-
mento prestigioso, che lo Yacht Club 
Porto Rotondo ha fortemente voluto, in 
linea con l’attività propedeutica rivolta 
ai giovanissimi che, sin dalla sua rifon-
dazione, ha caratterizzato la filosofia 
sportiva e didattica del Club. Le sele-
zioni sono cominciate sabato 28 con 
la timbratura delle vele e i controlli di 
stazza, mentre la prima regata è stata 
disputata domenica 29 aprile, un po’ 
in ritardo rispetto all’orario previsto, a 
causa del poco vento. L’ultima prova 

martedì 1° maggio, seguita dalla ceri-
monia di premiazione, svolta sotto la 
minaccia di un cielo plumbeo e qualche 
spruzzo di pioggia. La vittoria finale 
é andata al toscano Matteo Giorgi del 
Circolo Vela Antignano, con il napole-
tano Vincenzo Sicignano, dello Yacht 
Club Canottieri di Savoia, al secondo 
posto. Piazza d’onore per un velista dei 
laghi, Fabio Zeni della Fraglia della 
Vela di Riva del Garda, terzo classifi-
cato. Ottimo il risultato di Enrico Straz-
zera dello Yacht Club Cagliari, ottavo 
classificato, che ha dominato la prima 
giornata di gara con due vittorie e un 
terzo posto. Ha fatto poi meno bene 
nel secondo giorno e una partenza anti-
cipata nella seconda regata del giorno 
conclusivo ha purtroppo fortemente 
ridimensionato il suo risultato finale. 
Un risultato  comunque eccellente, che 
premia gli sforzi e la costanza dell’al-
lenatore dei giovanissimi dello YCC, 
Nicolò Olivari, e l’attenzione che il 
sodalizio cagliaritano ha sempre rivolto 
alla diffusione della vela tra i gio-
vanissimi. Enrico Strazzera si è poi 

 
testo e foto di Antonio Mannu
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qualificato ai campionati europei, che 
si svolgeranno alle isole Canarie dal 
primo all’otto Agosto, terminando al 
quarto posto nell’ unica prova, sulle 
nove in programma, disputata a Sapri 
a fine maggio. Con quel risultato Straz-
zera ha raggiunto il sesto posto asso-
luto, ad una sola posizione da quella 
utile per la qualificazione ai  campio-

nati mondiali, che si terranno in Cina. 
Con la qualificazione del giovane porta-
colori dello YCC, per la prima volta 
un velista sardo entra a far parte di 
una rappresentativa nazionale Optimist. 
Una ragione in più per essere sod-
disfatti, allo YCC, dell’ottimo lavoro 
svolto. Felice e soddisfatto, tornando 
alle regate disputate in Sardegna, era  

Gian Battista Borea D’Olmo, presi-
dente dello Yacht Club Porto Rotondo: 
“Sin dalla rifondazione del nostro club”  
ha detto al termine della cerimonia di 
premiazione “abbiamo deciso di pri-
vilegiare le attività che si rivolgono 
ai giovanissimi. Abbiamo organizzato 
corsi di vela rivolti ai ragazzi delle 
scuole di Olbia e siamo riusciti a por-

tare a Porto Rotondo  regate importanti 
come questa selezione  per i campionati 
mondiali ed europei. Grazie alla col-
laborazione dei nostri soci, della diri-
genza zonale della FIV, e di quanti si 
occupano della diffusione della vela tra 
i giovani, la manifestazione è andata 
molto bene. Abbiamo ricevuto il plauso 
e l’incoraggiamento dei dirigenti nazio-
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nali della classe Optimist, primo tra 
tutti il segretario nazionale Norberto 
Foletti. Puntiamo a ripetere queste 
esperienze  in futuro, portando in 
Sardegna manifestazioni importanti 
della classe; chissà, forse un campio-
nato mondiale che, lo ricordo, Porto 
Rotondo ha già ospitato alcuni anni 
fa, organizzato dallo YCCS, quando 

ancora il nostro Club non aveva ripreso 
la sua attività.” Tra gli altri sardi pre-
senti alle regate di selezione Lorenzo 
Gemini, sempre dello YCC, si é classi-
ficato trentanovesimo, Andrea Mariani, 
portacolori del circolo organizzatore, 
ha terminato al 105° posto, Andrea 
Fancellu, dello Yacht Club Alghero, una 
posizione alle sue spalle e una grande 

delusione per l’allenatrice Giuseppina 
Tola. Peccato perché Fancellu ha dimo-
strato in passato di avere tutti i numeri 
per fare bene.  Beatrice Arca, del Wind-
surfing Club di Cagliari, si é classifi-
cata 112a, Fulvio Mongile, dello YCA, 
114° e, alle sue spalle, 115°, ha ter-
minato Davide Schintu del WCC. Alle 
selezioni erano presenti il segretario 
nazionale della classe signor Norberto 
Foletti, i tecnici preparatori della 
classe Optimist Giorgianni e Turchi, 
il presidente del comitato di regata 
De Grenet, il presidente della giuria 
Luciano Giacomi, giudice di regata che 
ha partecipato, in rappresentanza della 
Federazione Italiana Vela, alla stesura 
del nuovo regolamento di regata ISAF, 
la federazione velica internazionale, e 
l’allenatore zonale Guido Ricetto. Il 
prossimo appuntamento importante per 
la classe saranno i campionati nazionali 
a squadre, che si correranno a fine 
giugno a Trieste. La Sardegna sarà rap-
presentata dalla squadra dello Y.C.C. 

che sarà formata, oltre che da  Enrico 
Strazzera, da Lorenzo Gemini, Ales-
sandro Cau, Elisa Marica, e Pietro 
Mureddu. I nome dei primi dieci clas-
sificatia Porto Rotondo: 1° Matteo 
Giorgi; 2° Vincenzo Sicignano; 3° 
Fabio Zeni; 4° Pier Filippo Barison; 
5° Pier Luigi Alessio; 6° Nicola Bar-
zizza; 7° Vincenzo Randazzo; 8° Enrico 
Strazzera; 9° Luca Dubbini; 10° Ste-
fano Cherin.
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L’iglesiente è la regione attorno 
alla città di Iglesias, un tempo 
chiamata Villa di Chiesa e prima 

ancora Villeclesia Argentaria. Villecle-
sia per il gran numero di chiese all’in-
terno delle sue mura e Argentaria 
per indicare che era “regione ricca di 
miniere”. 
Il territorio del comune di Iglesias pre-
senta coste di straordinaria bellezza, 
raggiungibili in appena 10 minuti dalla 
cittá. 
La costiera che, dalla spiaggia di Fonta-
namare, giunge fino a Cala Domestica 
é considerata, tra le più suggestive 
in Italia. Una strada panoramica, sca-
vata sulle falesie, permette di ammirare 
uno stupefacente spettacolo di grandi 
faraglioni calcarei, precipitati in acqua 
dalle coste di cinquecento milioni di 
anni fa. Il più celebre é il Pan di Zuc-
chero, uno scoglio che si eleva per 132 
metri ed è stato dichiarato monumento 
naturale. 
Nelle vicinanze di Nebida si osservano 
i segni del lavoro minerario iniziato 
nel secolo scorso. Proseguendo oltre 
Nebida si giunge a Masua da cui 
si discende alla piccola, ma affasci-
nante spiaggetta, dominata dall’impo-
nente bastionata calcarea di Monte Nai, 
che fronteggia Pan di Zucchero. Oltre 
questa spiaggia la costa è impervia e 
accessibile solo dal mare. 
Da Masua si giunge, via terra, a Cala 
Domestica, dove si estende un piccolo 
ma importante complesso di dune. 
Per visitare la costa: da Iglesias si per-
corre la S.S.126 per 8 km fino al bivio 
di Fontanamare. Da qui si giunge, dopo 
2 km, alla spiaggia di Fontanamare 
che é dotata di un ampio parcheggio. 
Da Fontanamare si prosegue lungo la 
strada panoramica per Nebida, dove si 
giunge dopo 2 km. Da non perdere la 
passeggiata aerea alla quale si accede 
dopo alcune decine di metri a sinistra 
dell’ingresso della frazione. Da Nebida 
si prosegue per Masua, dove si giunge 
dopo 2 km ca. e da qui si discende 
all’omonima spiaggetta. Dotata di par-
cheggio, puó accogliere un centinaio di 

bagnanti. Da Masua, per chi volesse 
giungere a Cala Domestica, occorre 
percorrere la strada sterrata che prende 
avvio immediatamente prima di entrare 
nella frazione. Dopo 9 km si giunge 
alla miniera di Acquaresi e da questo 
punto la strada é asfaltata fino a Cala 
Domestica, che si raggiunge dopo 6 
km ca. E’ presente un piazzale per la 
sosta delle auto. Per giungere al mare 
é necessario percorrere a piedi un tratto 
di 100 m ca. 
Il territorio iglesiente possiede un inte-
ressantissimo patrimonio boschivo e 
botanico, malgrado la lunga frequenta-
zione umana del territorio che ha pro-
fondamente modificato l’assetto della 
vegetazione originaria., soprattutto a 
seguito dell’intensa attivitá mineraria. 
Il massiccio del Marganai é tra i le 

 

 

testo e foto di 
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aree più caratteristiche e tipiche della 
vegetazione della Sardegna: la lecceta. 
Esteso per circa 3.600 ettari, è ricoperto 
da una densa foresta di lecci, a tratti 
impenetrabile anche ai raggi del sole. 
Nelle sue aree piú remote custodisce 
rare specie di grande interesse naturali-
stico e scientifico che possono essere 
ammirate presso il Giardino Botanico 
“Linasia”, realizzato di recente nel 
cuore del Marganai. Il giardino, esteso 
per 9.000 metri quadrati permette al 
visitatore di osservare, in uno spazio 
relativamente limitato, esemplari diffi-
cilmente visibili in natura, sia per la 
loro raritá sia perché vegetano in siti 
scoscesi e impercorribili. Per visitare il 
Giardino botanico “Linasia” e Monte 
Marganai: da Iglesias si percorre la 
S.S. 126 in direzione di Fluminimag-
giore. Dopo 8 km ca. si giunge al 
bivio per S.Benedetto (fraz. di Iglesias), 
che occorre raggiungere. Dal centro di 
S.Benedetto prende avvio una strada a 
fondo naturale, segnalata da appositi 
cartelli, che prosegue per la foresta 
demaniale di Marganai. Dopo alcuni 
kilometri si arriva ad una sbarra (aperta 

nei giorni e negli orari di visita) che 
permette l’ingresso al complesso fore-
stale. Alla destra, subito dopo la sbarra, 
é presente un’area di sosta con tavoli 
e acqua Si prosegue in linea retta per-
correndo la comoda strada sterrata, tra-
lasciando le diramazioni laterali, fino 
alla localitá Palazzina, centro direzio-
nale della foresta. Qui giunti, il perso-
nale forestale, sempre disponibile e cor-
diale, fará da guida alla visita del giar-
dino botanico “Linasia”. Presso la dire-
zione é stato allestito un piccolo museo 
naturalistico che illustra le caratteristi-
che botaniche e faunistiche del Marga-
nai. Per le escursioni naturalistiche é 
stata redatta, a cura del Club Alpino 
Italiano sez. di Cagliari e dell’Azienda 
Foreste Demaniali della Sardegna, una 
utile e ricca guida che puó essere 
richiesta alla Direzione. Orari: fer. 
7-18, fest. 10,30-18. 
Il Carsismo e le grotte
Gran parte del territorio iglesiente for-
mato da calcari e dolomie plasmati in 
forme bizzarre e inconsuete. L’azione 
erosiva degli agenti atmosferici ha 
portato alla formazione di complessi 
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fenomeni carsici, sia di superficie 
che sotterranei, originando grotte di 
grande fascino e bellezza. La grotta 
di S.Barbara, presso la miniera di 
S.Giovanni presenta una particolaritá 
unica: i cristalli di barite che tappez-
zano la volta e le pareti. Sotto il Monte 
Marganai, a pochi chilometri da Igle-
sias, la grotta di S.Giovanni di Domu-
snovas é un altro esempio di cavitá ori-
ginalissima: sino a pochi anni fà poteva 
essere attraversata in auto per tutta la 
sua lunghezza (850 m). A nord di Igle-
sias, in prossimitá di Fluminimaggiore, 
la grotta di Su Mannau, imponente 
sistema carsico sotterraneo, è un’altra 
cavità di eccezionale interesse. 
Le Spiaggie
SPIAGGIA DI BUGGERRU 
Posizione: 1 km a Nord di Buggerru, 
si  raggiunge via terra partendo da Igle-
sias, dopo 25 km si giunge a Flumi-
nimaggiore; proseguiamo e dopo 2,5 
km svoltiamo in direzione Buggerru. 
Arriviamo alla spiaggia, alle porte del 
paese, dopo circa 12 km. E’ una bella 
spiaggia molto lunga. Il litorale è deli-
mitato dalle dune di San Nicolò, rico-
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perte da pini domestici, querce e gine-
pri.
SPIAGGIA DI CALA DOMESTICA
Posizione: 1,2 km a Sud di Buggerru. 
Da Iglesias si arriva sulla S.S. 126 
a Fluminimaggiore (25 km); prose-
guiamo ancora per 2,5 km poi svol-
tiamo a sinistra in direzione Buggerru. 
Arrivati al paese lo attraversiamo e 
dopo 1,2 km giungiamo alla spiaggia 
di Cala Domestica. Descrizione: é un 
piccolo fiordo  tra due promontori rico-
perti di macchia mediterranea. Proba-
bilmente è una delle più belle cale della 
Sardegna. Alle spalle della spiaggia, in 
mezzo ad alte dune di sabbia, si notano 
le rovine dei magazzini di una miniera. 
Cala Domestica fu, infatti, fino al 1940 
un porto di imbarco dei minerali pro-
venienti dalla miniera di Acquaresi. A 
fianco la bella spiaggetta della Caletta 
raggiungibile attraverso una galleria. 
SPIAGGIA DI PORTIXEDDU 
Posizione: 11,5 km a Ovest di Flumi-
nimaggiore. Da Iglesias, dopo 25 km 
arriviamo a Fluminimaggiore. Prose-
guiamo per 2,5 km e svoltiamo a sini-
stra per Buggerru; dopo 9 km arriviamo 
alla spiaggia di Portixeddu. L’auto si 
lascia sulla strada. Descrizione: é una 

bella spiaggia, molto lunga, frequentata 
dai surfisti.
SPIAGGIA DI MASUA-PORTO 
FLAVIA 
Posizione: 14 km circa a Nord di Gon-
nesa. Si lascia Iglesias in direzione 
Sant’Antioco (S.S.126); dopo 8,2 km 
si svolta in direzione di Nebida. Arri-
viamo a Masua-Porto Flavia dopo 12,7 
km. La spiaggia è posta vicino al pae-
sino. Questa spiaggia è resa ancora più 
suggestiva dalla presenza delle strutture 
abbandonate della miniera di Porto 
Flavia e dallo splendido scoglio di cal-
careo, alto 132 metri, chiamato “Pan di 
Zucchero”. 
SPIAGGIA DI FUNTANAMARE
Posizione: 6 km circa a Nord-Ovest 
di Gonnesa. Lungo la strada Iglesias-
Carbonia, prima di arrivare a Gonnesa, 
sulla destra seguiamo la deviazione per 
Funtanamare; dal bivio arriviamo alla 
spiaggia dopo circa 4 km. Bella spiag-
gia sabbiosa, molto grande e piuttosto 
frequentata. Quando soffia il maestrale 
è affollatissima di surfisti. Di fronte 
sorgono gli scogli S’Agusteri, Il Morto 
e in lontananza si vede il Pan di Zuc-
chero.
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La scomparsa di Zio Peppe Bene-
nati, il più anziano dei carpen-
tieri sardi, di cui riferimmo nel 

numero di dicembre, ha fornito lo 
spunto per tirare le somme sullo stato 
della cantieristica tradizionale in Sar-
degna, dopo diciannove anni di mani-
festazioni dedicate alla vela latina e 
alle barche tradizionali. Una volta 
assestatasi la riscoperta delle barche 
tradizionali ed esportato in tutto il 
Mediterraneo il modello di Regata a 
Vela Latina che nella nostra isola ha 
vissuto in questi venti anni un’entusia-
smante stagione, occorre vedere se la 
carpenteria tradizionale sarda goda di 
buona salute o resti nello stato di pura 
sopravvivenza quale si trovava all’ini-
zio degli anni 80. 
Per onestà occorre dire che, con qual-
che eccezione degna di nota, questo 
settore delle arti marittime non ha 

mai conosciuto in Sardegna uno svi-
luppo significativo, restando suddiviso 
in poche e piccole attività, in genere a 
carattere familiare ed appena in grado 
di soddisfare il ristretto mercato locale. 
Se aggiungiamo lo scarso numero di 
centri costieri isolani, e la bassa percen-
tuale della popolazione che si dedicava 
alla pesca e alle altre attività marittime, 
si capisce come la cantieristica non 
abbia mai trovato nella nostra isola 
un fertile terreno di crescita. Inoltre la 
storia della costruzione delle barche in 
Sardegna non ha conosciuto iniziative 
originali, ma è sempre stata il riflesso 
di quanto avveniva sulle coste lontane 
dell’Italia o della Spagna. Ma parados-
salmente è stato questo il punto di forza 
e la peculiarità della tradizione sarda, 
infatti l’essere suddivisa in tante pic-
cole realtà rappresentanti ognuna tec-
nologie e tradizioni di una diversa area 

testo e foto di 
Paolo Ajello 
prima parte 

del Mediterraneo, con varie commi-
stioni e ibridazioni, ha permesso alla 
cantieristica sarda di sopravvivere dove 
entità più grosse avrebbero gettato la 
spugna, e di dar vita alla straordinaria 
varietà di tipologie di imbarcazioni, che 
è ancor oggi una vera ricchezza dei 
nostri porti.
Comunque negli anni in cui la totalità 
delle barche da pesca e da piccolo 
cabotaggio veniva costruita in legno la 
situazione era certamente più florida, 
e le ordinazioni per i mastri d’ascia 
erano certamente più frequenti di 
adesso. Fu infatti l’avvento dei moderni 
materiali, e principalmente della vetro-
resina, nella costruzione delle barche 
da lavoro, a sferrare il primo violento 
attacco alla carpenteria tradizionale. Le 
prospettive di sviluppo, a quel punto 
si azzerarono quasi totalmente, le gio-
vani generazioni di quelle che erano 
state dinastie di maestri d’ascia si dedi-
carono abbastanza comprensibilmente 
ad altre occupazioni, e diversi cantieri 
chiusero i battenti. Per i pochi sopra-
vissuti, uno spiraglio si aprì con lo svi-
luppo della nautica da diporto, e con le 
riparazioni e i rimessaggi di yachts 

e barche in legno di qualsiasi genere 
“da  passeggio”, tra cui i gozzi a 
vela latina. Questi ultimi spesso erano 
ex barche da pesca e da lavoro, con-
vertite al diporto con qualche aggiu-
stamento, oppure alcune, e non molte 
per la verità, costruite direttamente per 
diporto, portando così qualche com-
messa ai cantieri superstiti. L’esplo-
sione del fenomeno Vela Latina garantì, 
negli anni ’80 e ’90, dell’altro ossi-
geno, salvando definitivamente il set-
tore dalla scomparsa, ma a questo non 
si accompagnò una riorganizzazione 

Calafataggio di 
una barca della 
tonnara. Ancora 
per poche barche 
da lavoro sono 
necessarie le mae-
stranze che sap-
piano utilizzare le 
tecniche tradizio-
nali.

In basso
Alcune barche in 
costruzione. La 
piccola serie non 
si adatta molto 
alle caratteristi-
che dell’attuale 
mercato delle 
barche tradizio-
nali, infatti lo 
scafo tipo è quello 
costruito “su 
misura” per il 
committente.
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del settore, che potesse dare sufficienti 
garanzie di sviluppo futuro. Manuten-
zioni e restauri oggi non mancano, 
ma quelle che scarseggiano sono le 
barche nuove che vadano a garantire 
un minimo di valore aggiunto al lavoro 
di carpentieri e mastri d’ascia. Tra 
le cento barche che partecipano alla 
Regata della Vela Latina di Stintino, 
ogni anno non si presentano più di una 
- due barche nuove costruite in Sarde-
gna. Ponendo che quelle che arrivano 
a Stintino rappresentino il 30 - 40 % 
di quelle costruite nell’intera isola, pos-
siamo stimare, senza allontanarci molto 
dal vero, in cinque – sette le barche 
nuove all’anno in Sardegna (e forse 
siamo un tantino ottimisti), compresi 
lancette e canotti. Si tratta di una pro-
duzione limitatissima, appena in grado 
di soddisfare la striminzita domanda 

locale, costituita da qualche appassio-
nato che si costruisce la barca per il 
diporto o per partecipare alle regate. 
Siamo quindi arrivati al punto dolente, 
vero nocciolo del problema: infatti è 
impensabile che si possa sviluppare un 
qualsiasi settore, per quanto piccolo, se 
non esiste una domanda di mercato, 
in poche parole, se non si vendono le 
barche. Per veder rinascere la carpente-
ria il primo passo dovrà essere quello 
di creare e sviluppare il mercato delle 
barche tradizionali. In realtà un gozzo 
sardo in legno armato a vela latina rap-
presenta da molti punti di vista la barca 
ideale per il diporto giornaliero e per la 
famiglia: è marina, spaziosa e comoda, 
pesca molto poco e permette l’anco-
raggio nei bassi fondali, è ottima per 
la pesca sportiva sia alla traina che al 
bolentino, dà la possibilità di veleggiare 
per piacere e di partecipare alle regate 
e ai raduni che vengono organizzate 
in numero sempre maggiore in Italia, 
Francia, Spagna ecc., e, dulcis in fundo, 
è una barca bellissima e affascinante 
in porto e in navigazione. Non va tra-
scurato poi il fattore costo che in 
Sardegna è ancora (ma chissà per quan-
to…) sensibilmente inferiore rispetto a 
quello di analoghe produzioni del con-
tinente. Tutto questo potrebbe garantire 
un mercato stabile alle barche tradizio-
nali sarde a patto che venga portato a 
conoscenza di un pubblico più vasto, al 
di fuori della nostra isola ed all’estero, 
attraverso i consueti sistemi di pro-
mozione, ma soprattutto sfruttando la 
splendida vetrina rappresentata dalle 
manifestazioni riservate alle barche tra-
dizionali e rivolgendosi al grande pub-
blico di curiosi ed appassionati che 
le seguono direttamente o attraverso i 
media. 
Fin qui la teoria, la pratica presenta, 
però, difficoltà fino ad ora quasi insor-
montabili: innanzitutto la dimensione 
economica dei cantieri, troppo ridotta 
per affrontare l’impegno e i costi di 
un’attività promozionale, e, in secondo 
luogo, la mancanza di una produzione 
costante e di una certezza sui costi e 

sui tempi di consegna. Qualche anno 
fa un noto carpentiere del Nord Sarde-
gna fece una scelta molto coraggiosa, 
esponendo un bel gozzo al Salone di 
Genova, spese un bel po’ di quattrini e 
ottenne un riscontro notevole, la barca 
piacque molto, ma alla fine le ordi-
nazioni furono pochine e i costi della 
trasferta gravarono tutti su quel poco 
venduto. Il rimedio potrebbe essere 
costituito da quello che in Sardegna 
sembra un vero e proprio tabù, e 
cioè l’associazione, o il consorzio o 
insomma qualsiasi forma di unione 
delle forze di vari piccoli cantieri per 
promuovere i propri prodotti, suddivi-
dendosi i costi e gli oneri organizzativi. 
Questo potrebbe permettere di esporre 
le barche alle fiere e ai raduni nazionali 
ed europei, come quello oceanico di 
Brest del 2000, dove non esisteva una 
rappresentanza ufficiale (con stand e 
tutti gli annessi), non solo della Sar-
degna, ma nemmeno italiana, e di 
escogitare una campagna promozionale 
perlomeno sulle riviste di nautica. Un 

altro grosso ostacolo alla creazione di 
un mercato di queste barche sta in 
uno dei pochi loro lati negativi, cioè 
la necessità di una manutenzione più 
attenta, costante ed onerosa rispetto alle 
barche in vetroresina. Oggi chi, non 
residente in Sardegna, abbia fatto il 
grande passo di ordinare una barca tra-
dizionale sarda, anche una volta che sia 
riuscito a finirla, e si sia trovato il posto 
barca per tutto l’anno, spesso si trova 
a doversi arrangiare da solo per tutto 
ciò che riguarda l’impegnativa manu-
tenzione, col rischio di trovarsi in pochi 
anni uno scafo che deve essere già 
sottoposto al primo restauro: indub-
biamente ciò può spaventare il futuro 
acquirente di una barca in legno. I 
cantieri quindi dovrebbero attrezzarsi 
anche per fornire quella che in altri 
campi viene chiamata “assistenza post 
vendita”, eventualmente appoggiandosi 
ad imprese specializzate nel rimessag-
gio e nella manutenzione ma comunque 
vendendo questo servizio insieme alla 
barca, e rassicurando il futuro armatore.

Costruzione di un 
peschereccio. È 
sempre più raro 
l’utilizzo del legno 
per la costruzione 
delle barche da 
pesca, la vetro-
resina, a torto 
considerata vei-
colo di modernità 
e di “svecchia-
mento” delle tec-
niche costruttive è 
stato il materiale 
preferito anche 
nelle indicazioni 
delle leggi di age-
volazione alla pic-
cola pesca, dando 
così origine al 
declino della can-
tieristica tradizio-
nale

In alto
Attrezzi da lavoro. 
Lavorare sulle 
barche tradizio-
nali è un’arte 
molto diversa 
dalla comune 
falegnameria e 
spesso le tecniche 
costruttive sono 
tramandate quasi 
come segreti di 
famiglia.
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Un’altra strada, di recente sperimentata 
nel nostro paese, è quella di favorire il 
restauro di imbarcazioni di particolare 
valore storico tale da poterle classifi-
care tra i beni culturali soggetti a tutela 
da parte dello Stato, e in quanto tali 
suscettibili di intervento finanziario da 
parte del Ministero, o di altri entità 
pubbliche, o fondazioni, sponsor ecc. 
per il loro recupero. Ai restauri si 
possono abbinare particolari esempi di 
cantiere – museo o di cantiere – scuola, 
accessibili al pubblico, con benefici 
effetti nel campo dell’istruzione, del-
l’offerta culturale e del proselitismo 
verso i possibili appassionati e le gio-
vani generazioni. La materia prima non 
mancherebbe: negli ultimi anni diversi 
sono stati i casi di barche storiche 
andate in malora o peggio demolite, 
anche grazie alla scellerata modalità di 
applicazione della normativa comuni-
taria in merito al trasferimento delle 
licenze di pesca adottata nel nostro 
paese, che obbliga gli armatori alla 
demolizione delle vecchie barche, tra 
l’indifferenza di tutti, istituzioni cultu-

rali comprese.
Se sono questi i mali della nostra can-
tieristica, occorre però anche mettere in 
risalto che pur tra le difficoltà descritte 
in precedenza, i cantieri sardi manten-
gono un’energia vitale che ha permesso 
loro di dar vita negli ultimi anni, al 
nord come al sud dell’isola, a dei 
prodotti artigianali di straordinaria fat-
tura, rappresentati da nuove costruzioni 
e restauri che suscitano l’ammirazione 
degli appassionati di tutto il Mediterra-
neo. Si tratta di un tesoro, del nostro 
patrimonio nautico e di un’enorme ere-
dità del passato, che le altre aree 
costiere mediterranee vorrebbero avere, 
ma che spesso hanno perso in modo 
quasi irrimediabile. Occorre darsi da 
fare per rimetterlo in piedi, garantendo-
gli uno sviluppo futuro. Nei prossimi 
numeri di Mare Nostrum pubbliche-
remo un’inchiesta a tappe sulla cantie-
ristica tradizionale e sui suoi prodotti 
lungo le coste della Sardegna.

Lo scafo del-
l’”Ada”, un leudo 
zavorriere risa-
lente ai primi del 
secolo scorso, in 
agonia a La 
Maddalena prima 
della sua demo-
lizione avvenuta 
un paio d’anni 
fa. Senza l’inter-
vento delle isti-
tuzioni (pubbliche 
o private) prepo-
ste alla conser-
vazione dei beni 
culturali, è quasi 
impossibile riu-
scire a salvare e 
recuperare questi 
veri pezzi di 
storia.


