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Premessa
Maria Carola Morozzo della Rocca

I Quaderni di Restauro Nautico e Design si inseriscono nel 
filone di ricerca Nautical Heritage avviato presso l’Ateneo 
genovese da ormai 10 anni.

Il volume Yachts Restoration (Morozzo, 2014) segna l’inizio 
di un progetto che è cresciuto con continuità nel tempo ed è 
stato integrato anno dopo anno con le competenze del grup-
po di ricerca genovese affiancato da professionisti e ricercato-
ri con provenienze diverse rispetto all’accademia ligure.

Il ruolo apicale della figura del designer (in generale) e 
del designer nautico (in particolare) nel recupero e nella va-
lorizzazione del patrimonio nautico – introdotto dal volume 
Per un Portale del Nautical Heritage. Ricerca, azioni e proiezio-
ni (Morozzo, 2018) – così come l’attitudine interdisciplinare 
al progetto, la capacità di mediare saperi e facilitare processi 
trovano in questa sede applicazione pratica in casi studio 
specifici affrontati adottando e integrando le Linee guida per 
il processo di restauro nautico frutto del lavoro dottorale in 
Architettura e Design1 di Giulia Zappia pubblicato nel volu-
me Restauro Nautico e Design. Strumenti e metodi per il re-
cupero delle imbarcazioni storiche (Zappia, 2020) e i principi 
di ‘restauro consapevole’ maturati da Leonardo Bortolami in 
seno al dottorato di ricerca in Tecnologia dell’Architettura2 
successivamente pubblicati nel volume Imbarcazioni in legno. 
Il restauro consapevole. Progettare e realizzare un intervento 
efficace (Bortolami, 2018).

1 Dottorato di Ricerca in 
Architettura e Design, 
31 ciclo, Università 
degli Studi di Genova. 
Titolo tesi: Tutela, va-
lorizzazione e recupero 
delle imbarcazioni del 
patrimonio. Linee guida 
per il processo di restauro 
nautico, maggio 2019.

2 Dottorato di Ricerca in 
Tecnologia dell’Ar-
chitettura, 36 ciclo, 
Università degli Studi 
di Ferrara. Titolo tesi: 
Linee guida di intervento 
su imbarcazioni in uso 
a struttura lignea o 
composita legno-metallo. 
Proposta di metodo 
per l’esecuzione degli 
interventi di restauro e 
sistema di catalogazione 
del patrimonio maritti-
mo nazionale, 2014.
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I quaderni volutamente richiamano nel sottotitolo la mo-
nografia di Giulia Zappia (2020) poiché completano e am-
pliano i volumi sopra citati dando evidenza pratica alla ri-
cerca teorica, affinando e migliorando il metodo caso dopo 
caso e, infine, mantenendo vivo e attuale il filone di ricerca 
avviato.

Inoltre, pur trattandosi di trattazioni brevi, espressamen-
te dedicate alla ricerca applicata, siccome ogni imbarcazione 
è un caso studio a sé – con peculiarità, specificità e critici-
tà non sempre replicabili o standardizzabili che dipendono 
dal bene, dal suo stato, dal luogo di conservazione, ecc. – a 
seconda dell’imbarcazione protagonista del quaderno, lo 
scritto prevede una prima parte in cui vengono affrontate 
tematiche utili alla comprensione del caso studio stesso.

I quaderni, quindi, sono stati pensati in due parti: una 
prima parte più squisitamente teorica volta ad affrontare 
problematiche specifiche e una seconda parte pratico-pro-
gettuale e di applicazione del metodo dedicata alle imbarca-
zioni oggetto di studio.

Il lavoro, infine, in una logica di valorizzazione del patri-
monio nautico esistente si pone come obiettivo ultimo la 
volontà di lasciare traccia dell’imbarcazione o delle imbarca-
zioni analizzate in modo da conservarne la storia e la memo-
ria oltre il proprio ciclo di vita che ci auguriamo possa essere 
lungo, ma sicuramente non potrà essere eterno.
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Design, valorizzazione e recupero  
del patrimonio nautico storico

Maria Carola Morozzo della Rocca

Nell’ultimo secolo l’evoluzione del Design in quanto discipli-
na ha saputo interpretare e seguire cambiamenti ed esigen-
ze di una società liquida e globalizzata, ha interpretato usi 
e costumi dimostrandosi versatile e abile a rispondere alle 
esigenze e alle criticità della contemporaneità.

Nato come un Made in Italy riconosciuto nel mondo dalle 
forniture, alla moda e al car design… ha inglobato il prodotto 
nautico nella propria sfera di appartenenza per poi crescere 
e trasformarsi dal materiale all’immateriale facendosi porta-
tore di innovazione su più fronti come il servizio e l’evento.

Il design italiano ha attraversato il XX secolo, lasciando un’im-
pronta indelebile sul modo in cui la forma degli oggetti di 
uso quotidiano viene percepita nella società industriale con-
temporanea. Questo ‘modo italiano’ è riuscito, attraverso un 
complesso ed esitante processo di innovazione industriale 
e di rinnovamento tecnologico, a sviluppare una cultura 
del design indipendente e sfaccettata, capace di coniugare 
la ricca tradizione artigianale del paese con un’aspirazione 
alla contemporaneità e all’innovazione di prodotto. Il settore 
più vasto del design industriale italiano è quello relativo al 
mobile e al complemento d’arredo nel quale l’Italia è leader 
mondiale. Fra gli altri settori si trovano il design dell’illumina-
zione, il design automobilistico, e lo yacht design. Fra i settori 
in via di sviluppo la grafica e il web design.
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(Italian design, Design Index. Ultimo accesso 28 novembre 
2023, da <https://designindex.it/definizioni/design/italian-de-
sign.html#:~:text=Il%20design%20industriale%20italiano%20
nasce,Triennale%20di%20Milano%20nel%201933>).

In questo suo modificarsi e adattarsi ai contesti il Design si fa 
‘multiverso’ (Bertola, Manzini, 2006) e come dimostra il lavoro 
di mappatura condotto con il progetto ‘DRM Design Resear-
ch Maps’ del 2008 (Bertola, Maffei, 2008) è inclusivo quanto 
pervasivo alimentando nel tempo la capacità di lavorare su più 
fronti e in settori che eccedono le proprie radici e origini.

Parimenti gli strumenti e le metodologie tipici della ricer-
ca teorica e applicata e i progetti avviati nell’ultimo decennio 
riconoscono alla disciplina la capacità di produrre valore an-
che nei confronti dei Beni Culturali (Celaschi, 2008; Celaschi, 
2009; Irace et al., 2014).

Fra i diversi Beni Culturali, sicuramente quelli secondari o 
meno noti, come il patrimonio nautico possono beneficiare 
dell’apporto del designer.

Il patrimonio nautico italiano, infatti appartiene a tutti 
gli effetti al patrimonio nazionale annoverato nel Codice dei 
Beni Culturali e del Paesaggio3 e nel Codice della Nautica da 
Diporto4, tuttavia questo riconoscimento non è ancora com-
pletamente percepito e recepito dalla collettività e di conse-
guenza adeguatamente rispettato.

Se altri Paesi europei come l’Inghilterra e la Francia non 
hanno mai abbandonato la propria tradizione nautica e han-
no saputo conservarla e valorizzarla nel tempo, l’Italia – con 
il boom della nautica borghese, con l’avvento del Med Style 
e del motoryacht mediterraneo degli anni ’60 del Novecen-
to – ha cavalcato l’onda del passaggio all’industrializzazione, 
dello sviluppo cantieristico e dei maestri del design nautico 
che hanno caratterizzato anche questo settore produttivo 
dimenticando temporaneamente la produzione precedente.

Produzione che oggi faticosamente si cerca di recuperare 
salvando e salvaguardando quanto a noi ancora prevenuto.

Il recupero delle tradizioni precedenti – siano esse legate 
alle imbarcazioni da lavoro e al saper fare tradizionale del 

3 Secondo il Dlgs. 
42-2004, Art. 10, Beni 

Culturali, comma 4, 
lettera i, sono annoverati 

fra i Beni Culturali «le 
navi e i galleggianti 

aventi interesse artistico, 
storico od etnoantropo-

logico».

4 Secondo il Dlgs. 
171-2005 (consolidato 

in vigore con Dlgs. 160-
2020), Art. 3, Unità da 

Diporto, lettera e, intro-
duce la categoria della 

«nave da diporto minore 
storica» per la quale 

si intende «ogni unità 
con scafo di lunghezza 

superiore a ventiquattro 
metri, misurata secondo 

la norma armonizzata 
UNI/EN/ISO/8666, e 

di stazza fino a 120 GT 
ovvero fino (125) a 100 

TSL. costruita in data 
anteriore al 1° gennaio 

1967».

https://designindex.it/definizioni/design/italian-design.html#:~:text=Il%20design%20industriale%20italiano%20nasce,Triennale%20di%20Milano%20nel%201933
https://designindex.it/definizioni/design/italian-design.html#:~:text=Il%20design%20industriale%20italiano%20nasce,Triennale%20di%20Milano%20nel%201933
https://designindex.it/definizioni/design/italian-design.html#:~:text=Il%20design%20industriale%20italiano%20nasce,Triennale%20di%20Milano%20nel%201933
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maestro d’ascia o a unità frutto della sapiente matita di pro-
gettisti blasonati e della rinomata cantieristica italiana come 
Costaguta, Baglietto, Sangermani... – ritrova, dagli anni ’80 in 
poi, un terreno fertile in cui operare, ma anche un percorso 
di riconquista tutto in salita e riservato a una piccola fetta di 
estimatori (Morozzo, 2018, pp. 29-36)

Secondo Enrico Zaccagni, infatti, la «rinascita del desiderio 
di salvare lo yacht del passato»5 coincide con l’anno 1982 e il 
primo Veteran Boat Rally organizzato a Porto Cervo, ovvero 
il primo raduno in territorio italiano di imbarcazioni d’epoca.

Giovanni Panella (Morozzo, 2014, pp. 241-252), parimen-
ti, riconosce negli gli anni ’80 del Novecento un vero e pro-
prio punto di svolta poiché iniziano a nascere associazioni 
come l’Associazione Italiana Vele d’Epoca (AIVE) del 1982 
e l’Associazione Scafi D’Epoca e Classici (ASDEC) del 1987 
dedicate alla salvaguardia e all’organizzazione di raduni e re-
gate per questa particolare categoria di beni e, dopo di esse, 
molte altre realtà trovano ragione d’essere e di radicarsi sul 
territorio nazionale realizzando una rete che si completa nei 
diversi musei della marineria presenti in Italia.

In questo scenario iniziano a operare singoli professioni-
sti ed esperti della materia secondo una propria sensibilità e 
attitudine personale a cui fanno da contraltare pochi cantieri 
storici e artigiani ancora in grado di mettere in pratica le tec-
niche costruttive tradizionali.

A essi si affiancano armatori appassionati che, piuttosto 
di ricercare l’imbarcazione moderna e superaccessoriata, 
scoprono nel recupero e nel restauro delle unità storiche un 
fascino superiore e una unicità non replicabile altrove.

Il Nautical Heritage sotto forma di patrimonio materiale e 
immateriale, quindi, si trasforma progressivamente tanto in un 
aspetto culturale da salvaguardare ed esperire quanto in un pa-
trimonio fisico e tangibile da riportare alla navigazione orienta-
ta al puro divertimento e allo spirito crocieristico oppure alla 
competizione e alla regata nei circuiti specifici di appartenenza.

Entrambe le facce di questo ricco patrimonio rimango-
no tuttavia ancorate alla tradizione marinaresca di origine, 
all’antico saper fare dei maestri d’ascia e al segreto profes-

5 Enrico Zaccagni, yacht 
designer di chiara fama, 
in occasione del IV Con-
vegno AVEV Tra legno e 
Acqua, Varese, 2017.
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sionale che aleggia nei cantieri fatti da piccole botteghe arti-
giane come dai grossi nomi della costruzione preindustriale. 
Una realtà restia al cambiamento dove, nel caso del recupero 
delle unità naviganti, operano un ridotto numero di profes-
sionisti motivati da un’esperienza personale autoreferenzia-
ta piuttosto che da prassi codificate.

Ecco perché, nell’ultimo decennio, il gruppo di ricerca in 
Design Nautico dell’Ateneo genovese ha avviato un percor-
so di ricerca e collaborazione con il mondo delle associazioni 
e delle professioni in modo da poter arrivare a definire e 
a condividere una metodologia per il progetto di recupero 
del manufatto nautico storico fondata sia sull’esperienza del-
le figure attive in Italia e all’estero sia su una base scientifica-
mente valida e riconoscibile.

Un percorso che dal 2014 a oggi ha consentito di: defini-
re le Linee guida per il processo di restauro nautico (Zappia, 
2020); consolidare un modus operandi frutto di una rifles-
sione collettiva capace di integrare, ottimizzare e superare 
autonomia, capacità e sensibilità dei singoli; suscitare interes-
se e animare un dibattito critico tenendo conto delle pecu-
liarità storico-culturali del settore e mutuandole con le skill 
tipiche del designer.

La valorizzazione e il recupero delle imbarcazioni del pa-
trimonio vengono quindi declinate tramite le abilità di pro-
blem finding e problem solving tipiche del designer – come 
Design Thinking, UCD, pensiero laterale, Emotional Design… 
– con una visione olistica e pragmatica allo stesso tempo in 
cui il ‘saper fare tradizionale’, la tecnica e l’esperienza dei sin-
goli professionisti possano intrecciarsi e trarre forza da una 
metodologia innovativa, scientifica e condivisa (fig. 1).

Una metodologia di pensiero capace di dialogare anche 
con le tecniche e le tecnologie contemporanee, compreso 
il digitale, per sviluppare progetti e proposte basati sulle 
necessità e sulle richieste non solo di proprietari, cantieri e 
associazioni, ma anche e soprattutto sul rispetto e l’interpre-
tazione del bene storico.

Il Design Thinking (Brown, 2015) in particolare costituisce 
la base del processo e riveste un ruolo imprescindibile per 
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avvicinarsi empaticamente allo scenario del Nautical Heritage 
comprendendo potenzialità e criticità allo stesso tempo.

Il designer nell’applicare e affinare le Linee guida per il 
processo di restauro nautico (Zappia, 2020) grazie alla propria 
personale formazione può introdurre tecniche come il brain-
storming per scardinare senza demolire un settore congelato 
per non dire ripiegato su sé stesso, attribuire il giusto peso al 
fattore emotivo (Norman, 2004) integrandolo nel percorso 
progettuale con un processo creativo rispettoso dell’anima 
dell’imbarcazione. Perché, come ci insegna Carlo Sciarrelli:

Le barche hanno un’anima. Lo si sa. Lo dicono tutti. Anche il 
più scettico uomo del mondo, con cui bisognerebbe stare 
bene attenti a incominciare un discorso sull’anima dell’uomo, 
non batte ciglio a questa asserzione. Non tutte però. Un gom-
mone non ha un’anima. Non ce l’ha un quarter ton in fibra di 
carbonio e con la poppa senza specchio, non ce l’ha un porta-
container da duecentocinquanta metri. Ma forse non son bar-
che. Forse ho trovato la definizione di barca. Una cosa fatta 
per galleggiare che ha l’anima. Le altre sono solo galleggianti.
(Sciarrelli, 1998, p. 458).

EMPATHISE DEFINE IDEATE PROTOTYPE TEST

Barca storica

Patrimonio immateriale

Armatore

Cantiere

Equipaggio

Maestri d’ascia

Broker

Designer

Team di progetto

Interviste / Narrazioni

Ricerca storica 

Federazioni / Associazioni

Brain storming / Pensiero laterale

Mindmap / Flow chart / Concept map

Linee guida / Restauro consapevole

Rilievo / Restituzione 

Elaborati di progetto 

Iconografia (foto, disegni tecnici...)

Archivi storici e di cantiere

Registri / Regolamenti

Figura 1.
Design Thinking per 
il Nautical Heritage, 
attori e strumenti 
(Credits: Maria Carola 
Morozzo della Rocca, 
Claudia Tacchella, 
Giulia Zappia)
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Accade così che l’armatore si infatui dell’anima della barca e 
basi le proprie scelte su questo fattore emotivo piuttosto che 
sulla ragione e che il designer debba empatizzare con questo 
scenario del tutto particolare per arrivare a comprendere 
come poter intervenire nel pieno rispetto dei vincoli imposti 
dal contesto e dal bene storico stesso (fig. 2).

Parallelamente agire secondo i principi di ‘restauro con-
sapevole’ (Bortolami, 2018) prestando attenzione all’avan-
zamento della tecnica e alle potenzialità delle tecnologie 
digitali – tanto nella fase di riconoscimento e conoscenza 
del bene quanto in quelle di recupero e valorizzazione – è 
un ulteriore elemento fondamentale del processo di recu-
pero in un mondo in costante e rapida evoluzione messo 
a confronto con un settore indissolubilmente legato all’ar-
tigianalità e al saper fare manuale tipico della tradizione 
preindustriale.

SOLUZIONE
IDEALE

DESIDERABILITÀ

Centralità del rapporto
uomo-barca

FATTIBILITÀ

Tecniche costruttive
Tecnologie
Maestranze

REDDITIVITÀ
CULTURALE

CREATIVITÀEMPATIA

RAZIONALITÀ

Soluzione parziale:
basata sull’ideazione

soluzione parziale:
basata sui processi (linee guida per il processo di 
restauro nautico + principi di restauro consapevole)

Soluzione parziale:
basata sull’esperienza 
diretta, la conoscenza e 
l’interpretazione dello 
scenario

Figura 2.
Empatia, creatività 

e razionalità nel 
processo progettuale 
(Credits: Maria Carola 
Morozzo della Rocca, 

Claudia Tacchella, 
Giulia Zappia)
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Il sentimento che fa cultura. Dalle ragioni 
agli strumenti per la conservazione delle 

imbarcazioni del passato
Giulia Zappia

Un recente articolo di Nic Compton (2023) sulla rivista «Classic 
Boat» inizia con una semplice domanda «Quanto è profondo il 
tuo amore?». L’autore racconta di Martlet, un dinghy, imbarca-
zione a vela di 4,7 metri, con più di 70 anni di storia alle spalle 
ormai apparentemente destinato al falò e Anne, la sua non più 
così giovane armatrice che con lei imparò a navigare all’età di 
10 anni. Nel 2017 il parere del maestro d’ascia a cui venne af-
fidata la barca fu perentorio: per continuare a navigare vi era 
necessità di una ricostruzione completa dello scafo. Un’opera-
zione dispendiosa e più comunemente riservata a grandi yacht 
dall’evidente valore storico e culturale. Da qui la domanda che 
sorge spontanea è sottolineata dallo stesso autore: non sareb-
be più conveniente comprare una nuova barca? La sentenza, 
dura e affermativa qualora si considerasse la sola convenienza 
economica, trova invece risposte forti e decise a favore della 
sua conservazione nei ricordi, nella storia e nel vincolo affettivo 
che legano barca e armatrice. Martlet venne infine salvata, il 
suo scafo a clinker ricostruito con tecniche tradizionali come il 
calafataggio associato all’uso di oltre 2000 chiodi e i ricordi di 
Anne e della sua barca conservati insieme ad essa.

Il caso è solo uno dei tanti esempi in cui la passione e l’e-
mozione che le imbarcazioni sono in grado di trasmettere 
superano la gravosità di un intervento di restauro. Quei sen-
timenti allora sono il punto di partenza, la motivazione con-
creta, che permette a molte unità di continuare a navigare.
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Se questo è valido in un Paese che ha saputo valorizzare 
le barche storiche come un vero e proprio patrimonio col-
lettivo6, lo è ancora di più in un Paese, il nostro, in cui il pa-
trimonio nautico può definirsi ‘nascosto’ (Tagliasco, Zappia, 
2020) e ancora fatica a entrare nella cultura sociale, rima-
nendo ad oggi riconosciuto e apprezzato da pochi appas-
sionati o specialisti del settore (Morozzo, 2018, pp. 51-58). 
Di conseguenza, nonostante il comprovato valore culturale 
di molte unità, il sentimento e il volere dell’armatore sono 
spesso l’unica reale motivazione e sprone in grado di garan-
tire la salvaguardia.

Tuttavia, gli sforzi per divulgare e ampliare il bacino di 
utenza di questo patrimonio sono molti e da diversi anni la 
nostra penisola è teatro di eventi e occasioni in cui le imbar-
cazioni storiche sono protagoniste. Uno di questi è il Radu-
no Vele Storiche Viareggio (VSV), organizzato annualmente 
dall’omonima associazione. La consueta regata di imbarca-
zioni storiche è affiancata da iniziative culturali aperte al più 
vasto pubblico quali visite ai cantieri vicini e visite a bordo 
delle imbarcazioni al rientro delle uscite in mare.

Figura 3.
La banchina del 

porticciolo di 
Viareggio durante 

il Raduno Vele 
Storiche Viareggio 
del 2019 (Credits: 

Giulia Zappia)

6 Il Regno Unito vanta 
un’ampia tradizione 

marinaresca conti-
nuativa nel tempo 

che è diffusa e accolta 
dalla collettività. L’ente 
semigovernativo che si 
occupa di registrare le 
unità che costituiscono 

il patrimonio nautico 
nazionale è il National 
Historic Ships UK. Per 

maggiori informazioni: 
https://www.nationalhi-

storicships.org.uk/

https://www.nationalhistoricships.org.uk/
https://www.nationalhistoricships.org.uk/
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Durante il Raduno del 2018 Roberto Giacinti, consigliere 
dell’Associazione VSV, interrogato da alcuni studenti dell’U-
niversità di Genova sul rapporto fra imbarcazione storica e 
armatore parla di un vero e proprio innamoramento:

[…] chi ha una barca d’epoca anche di valore economico 
inferiore, ha fatto una scelta. Una scelta che si basa sul sen-
timento principalmente, sullo scricchiolio del legno, sulla 
volontà e la voglia di mantenerla in proprio.

Il ‘terribile’ periodo che Giacinti racconta, perché dispen-
dioso in termini sia economici che di tempo dedicato al 
recupero del mezzo, è ripagato dalla «costruzione del pro-
prio percorso», un «vero momento di grande sentimento» 
in cui l’armatore, attraverso la ricerca e la conoscenza sem-
pre più profonda della barca, entra in sintonia con essa e... 
se ne innamora!

Durante il processo di innamoramento si inserisce ed 
emerge un’altra figura protagonista nel restauro nautico: il 
progettista.

In Italia la conservazione e tutela dei beni culturali sono 
normati dal Decreto Legislativo 22 gennaio 2004, n. 42 Co-
dice dei Beni Culturali e del Paesaggio. I professionisti che si 
occupano di restauro di beni dichiarati di interesse storico 
e culturale per il Paese sono opportunamente formati e si 
possono dire ‘guidati’ dal Codice. Sebbene alcune unità, na-
viganti o meno, siano incluse nella definizione di Beni Cultu-
rali (art. 10), l’esperienza ad oggi ha dimostrato che il Codice 
non sia lo strumento adeguato alla conservazione di questa 
particolare tipologia di patrimonio (Rosato, 2011; Morozzo, 
2014, pp. 22-33; Zappia, 2017), specialmente quando l’in-
tenzione sia quella di conservare non solo il mezzo in sé – 
lo si potrebbe fare anche all’interno di un museo – ma so-
prattutto quando quel mezzo debba tornare o continuare a 
navigare, volendo quindi valorizzare e trasmettere ciò che è 
definibile come patrimonio intangibile e che risulta di estre-
ma importanza nella salvaguardia della cultura tradizionale 
legata all’arte marinaresca più ampia.
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Figura 4.
Il laboratorio 

dell’Associazione 
Storie di Barche, 
da oltre 30 anni 
impegnata nella 
salvaguardia del 

patrimonio marittimo 
tradizionale ligure 

(Credits: Giulia 
Zappia)

Figura 5.
Attività di 

trasmissione culturale 
delle tradizioni 

marinaresche 
liguri a cura 

dell’Associazione 
Storie di Barche 

(Credits: 
Associazione Storie 

di Barche)
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Figure 6-7.
Studenti del Corso 
di Laurea Magistrale 
in Design Navale 
e Nautico durante 
un’uscita in mare 
sul leudo Nuovo 
Aiuto di Dio 
dell’Associazione 
Amici del Leudo. 
Attività di 
trasmissione del 
patrimonio culturale 
immateriale della 
navigazione con 
una tipologia di 
imbarcazione 
tradizionale ligure, 
ottobre, 2018 
(Credits: Giulia 
Zappia)
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Il recupero e la progettazione del restauro delle unità 
storiche è quindi ad oggi affidato a professionisti, esperti di 
settore, cantieri e maestri d’ascia che per esperienza profes-
sionale e passione si sono avvicinati e hanno intrapreso que-
sta professione. La buona riuscita del restauro deriva dalle 
capacità del singolo e dalla sensibilità nei riguardi della storia 
e del valore dell’imbarcazione che il progettista ha ed è in 
grado di trasmettere alle maestranze.

Gli elementi di cui tenere in conto in un progetto di que-
sto tipo non sono pochi, fra i tanti possiamo citare lo stato 
di conservazione della barca, l’uso futuro, i desideri e le esi-
genze dell’armatore, le esigenze di navigabilità e sicurezza a 
bordo oltre che, ovviamente, il valore storico e culturale del-
la barca che dovrebbe essere mantenuto e trasmesso ai po-
steri. Il progettista funge da collettore di tutti questi elementi 
proponendo un progetto ideale che dovrà poi confrontarsi 
con le capacità tecniche del cantiere, la disponibilità di mate-
riali, le competenze delle maestranze, vestendo le parti di un 
vero e proprio ‘direttore d’orchestra’ del restauro nautico.

Il lavoro del progettista all’interno di un restauro è come il la-
voro del direttore d’orchestra che per l’orecchio degli ascol-
tatori si fonde totalmente con l’abilità dei musicisti orchestra-
li (che però sanno suonare un solo strumento), dando vita 
ad un risultato unico proprio perché interpreta, non replica, 
un’opera d’arte composta secoli fa. Solo studiando a fondo 
il compositore, l’epoca ed il contesto in cui fu composta l’o-
pera, si riesce ad interpretare al meglio la musica. Lo stesso 
vale per il restauro. Per questo è importante che il progetti-
sta, come il direttore d’orchestra, mantenga saldo il controllo 
delle maestranze a disposizione cercando di far capire loro 
le proprie intenzioni senza mai imporle a tutti i costi. I con-
sigli dei maestri d’ascia, di fatto, costituiscono una risorsa 
che spesso aiuta a migliorare il progetto e quindi il restauro. 
Pertanto, così come il direttore d’orchestra, il progettista va 
alla ricerca di tutto il materiale che possa parlargli della bar-
ca, dal progettista originale, al cantiere costruttore, all’area 
geografica e all’epoca di costruzione. (Faggioni, 2015, p. 4).
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Sebbene lo Studio Faggioni Yacht Design, sia un esempio 
di come capacità ed esperienza personali oltre che profes-
sionali siano stati in grado di trasmettere alle future genera-
zioni imbarcazioni che hanno fatto la storia della nautica, da 
diversi anni il comparto è in cerca di parametri univoci per 
la catalogazione dei beni storici naviganti (Morozzo, 2014; 
Morozzo, 2018) e, parallelamente, di indicazioni operative 
per la loro conservazione.

A tal riguardo, come accennato al capitolo precedente, si 
identificano qui due strumenti utili alla conservazione e re-
stauro di imbarcazioni storiche che sono complementari per 
uso e focus su aspetti differenti del restauro in campo nauti-
co: il primo (in ordine temporale di pubblicazione) si occupa 
di raccogliere e fornire dettagliate istruzioni su specifiche 
lavorazioni, mentre il secondo definisce un procedimento 
metodologico.

La ricerca scientifica sviluppata in seno all’Università degli 
Studi di Genova ha portato alla pubblicazione nel 2020 di 
uno strumento volto a delineare il processo di restauro nau-
tico e a guidare il progettista attraverso tutti i suoi step. Le 

Figura 8.
Il cantiere-museo 
la baracca dello 
Studio Faggioni 
Yacht Design è una 
raccolta di strumenti 
tradizionali per 
la costruzione di 
imbarcazioni in legno 
e cimeli appartenenti 
alla tradizione 
marinaresca ligure 
e italiana (Credits: 
Giulia Zappia)
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Linee guida per il processo di restauro nautico (Zappia, 2020) 
identificano una serie di azioni consequenziali incasellate in 
tre macro-fasi, ricerca, progetto e interventi, a cui segue una 
quarta macro-fase che oltrepassa temporalmente il restauro 
vero e proprio, quella del post-restauro.

In Imbarcazioni in legno. Il restauro consapevole (Bortola-
mi, 2018), l’autore fornisce indicazioni specifiche su un’ampia 
rosa di possibili lavorazioni su imbarcazioni in legno valutan-
do criticamente le stesse attraverso il grado di rispondenza a 
quattro principi chiave nel restauro di beni storici: il minimo 
intervento, la compatibilità, la durabilità e la reversibilità.

Sfruttando complementarmente i due strumenti, il pro-
gettista del restauro nautico sarà in grado di studiare la 
barca definendone il valore storico culturale da conservare, 
valorizzare e trasmettere; empatizzare e registrare volontà e 
necessità dell’armatore; contestualizzare gli interventi da ese-
guire nel cantiere e con le maestranze disponibili; valutare le 
possibili lavorazioni così come l’uso di specifici materiali attra-
verso parametri in grado di verificare la rispondenza con gli 
obiettivi del restauro e con la volontà di conservazione del 
valore storico e culturale della barca; organizzare e seguire 
ogni intervento di restauro e, infine, portare la barca al suo 
nuovo varo.

Nell’ottica dell’affermazione di figure professionali com-
plete e puntualmente formate per questo particolare ambi-
to della progettazione nautica, all’uso degli strumenti appe-
na descritti si affiancano le capacità e le competenze tipiche 
del designer che, in grado di includere e bilanciare aspetti 
tecnici ed emotivi all’interno del progetto, giocano in questo 
campo un ruolo cruciale.

Non è un caso che all’interno del processo del Design 
Thinking la prima fase sia quella dell’empatia che, focalizzan-
do al settore della nautica storica, significa entrare in sintonia 
con la barca e con il suo contesto storico di appartenenza. Il 
tentativo di scovarne l’«anima» (Sciarrelli, 1998, p. 458) av-
viene attraverso una ricerca approfondita attraverso archivi 
storici, registri e regolamenti. Il progettista coinvolge l’equi-
paggio della barca, rintraccia gli armatori precedenti e si 
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reca nei cantieri dove la barca è stata costruita, manutenuta, 
dove ha subito interventi di restauro completi o riparazioni 
localizzate o dove ha semplicemente stazionato per qualche 
tempo. Ogni incontro e ogni racconto sono fonte preziosa e 
di ispirazione per le scelte progettuali future.

Il progettista del restauro cura ogni aspetto del proget-
to andando da una visione ampia di insieme e valutando gli 
aspetti strutturali così come quelli estetici della barca, fino 
a esaminare e dove necessario riprogettare il più piccolo 
dettaglio, il bracciolo della seduta, la plafoniera, la maniglia 
(Cianci, 2020).

La preparazione scientifica del designer e la sua tipica me-
todologia di approccio al progetto emergono allora anche 
nella fase di ideazione del Design Thinking, dove strumenti 
quali il brainstorming e il pensiero laterale, l’uso di mappe 
mentali e mappe concettuali consentono passaggi, talvolta re-
pentini, da una veduta di insieme a focus di dettaglio specifici.

In conclusione, la responsabilità del progettista del re-
stauro nautico potrebbe oggi definirsi duplice: da un lato 
favorisce gli input di natura sentimentale avanzati da armato-
ri emotivamente determinati a salvaguardare pezzi di storia 
della navigazione (oltre che personale); dall’altro risponde 
della conservazione e della trasmissione ai posteri di un pa-
trimonio, materiale e immateriale, che rappresenta il valore 
storico e culturale della società a cui appartiene. Così, grazie 
alle sue competenze, alle sue soft skill e all’uso degli strumen-
ti del settore, il progettista è in grado di sviluppare scelte 
progettuali che promuovono una felice compartecipazio-
ne degli aspetti emotivi e culturali da valorizzare quanto di 
quelli tecnici legati alla conservazione del bene.
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in essere tra innovazione e tradizione

Claudia Tacchella

Nel Design Navale e Nautico, le nuove tecniche e tecnologie 
sono largamente utilizzate durante il progetto di nuove unità, 
sfruttando appieno i benefici derivanti dallo sviluppo tec-
nologico e dall’apporto digitale. Qualsiasi concept, disegno 
tecnico, tavola illustrativa o render può essere, e general-
mente è, prodotto su supporto digitale. Tuttavia, all’interno 
di questo variegato mondo, il settore relativo al recupero di 
unità storiche, ovvero il restauro nautico, non ha ancora inclu-
so in maniera sistemica le moderne tecnologie a disposizio-
ne, e forse non ha neanche pienamente compreso le nuove 
possibilità che esse offrono. Questa differenza fra la proget-
tazione di imbarcazioni moderne (ex novo o retrofitting) e 
l’intervento su unità dal valore storico si coglie in particolar 
modo quando ci si concentra sul tentativo di indirizzare le 
operazioni di restauro nautico verso la prassi consolidata di 
pratiche relative al Design. Il ritardo nell’accogliere e inglo-
bare nuove tecniche e tecnologie è dovuto, quantomeno in 
parte, allo scarto ideologico che si frappone tra le tecniche 
tradizionali incarnate, e preziosamente custodite, dal bene 
nautico storico e la modernità tipica e ricercata nelle imbar-
cazioni di recente costruzione. Ciononostante, è importante 
comprendere come ciò che può sembrare a prima vista un 
ossimoro sia in realtà una strada ricca di potenzialità attuabili 
nelle diverse fasi nel progetto di restauro nautico, che vanno 
dal rilievo, in cui si acquisisce la completa conoscenza dello 
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stato di fatto del bene, alla diagnostica delle criticità riscon-
trate, fino alla scelta degli obiettivi progettuali e quindi alla 
valutazione degli interventi da attuare.

Dal punto di vista pratico, i moderni strumenti rappre-
sentano un importante aiuto al restauratore nella fase inizia-
le del progetto, ovvero il rilievo. Quando questo è eseguito 
secondo il metodo tradizionale (chiamato rilievo diretto o 
longimetrico), prevede l’utilizzo di strumenti classici, quali 
ad esempio il metro rigido o avvolgibile, la squadra mobile, 
la rotella metrica, il filo a piombo, la livella torica e ad acqua e 
l’asta metrica; con questi e altri dispositivi il progettista misu-
ra puntualmente il bene in esame in ogni sua parte, entrando 
così a conoscenza delle misure esatte, evidenziando eventua-
li distorsioni, rotture o mancanze e realizzando poi i disegni 
dei piani dell’imbarcazione. In questo processo, il distanzio-
metro laser rappresenta un valido aiuto per la velocizzazione 
delle misurazioni, essendo in grado di leggere la distanza tra 
la sua posizione e un punto scelto inviando un raggio laser e 
riportando sul proprio display il risultato in pochi secondi. 
Similmente, la stazione totale sfrutta la tecnologia laser per 
ricavare la posizione di un punto nello spazio, ed è in grado 
di coprire considerevoli distanze con ottime prestazioni. Tut-
tavia, entrambe queste tecnologie forniscono informazioni 
spaziali di punti, lasciando poi al progettista il compito di 
mettere a sistema i valori per ricavare una rappresentazione 
grafica dell’imbarcazione.

L’avanzamento tecnologico più moderno ha creato stru-
menti ancora più sviluppati che permettono una digitalizza-
zione tridimensionale dell’oggetto e quindi non forniscono 
la misurazione di singole distanze tra due punti, ma creano 
una copia virtuale del bene, che può essere controllata e 
misurata in un secondo momento. Il processo evolutivo di 
queste tecniche è ancora in corso e mira non solo a ottenere 
una resa sempre migliore dei dati ottenuti, ma anche a im-
plementare la loro fruibilità. Infatti, uno dei limiti di questi 
nuovi sistemi è la complessità di lettura dei file ottenuti che, 
contenendo una considerevole quantità di dati, possono 
richiedere programmi e device prestanti. Questo aspetto, 
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che potrebbe limitarne l’utilizzo, è in parte già stato risolto e 
ha portato allo sviluppo di sistemi che rendono possibile la 
realizzazione di scansioni digitali addirittura da smartphone 
e tablet, svincolando il loro utilizzo dal mondo dei profes-
sionisti e rendendo possibile un loro approccio da parte di 
chiunque. Oltre alla praticità di alcuni di questi sistemi, un 
altro vantaggio è la flessibilità del loro utilizzo, in quanto le 
tecniche di scansione digitale sono varie, ognuna con presta-
zioni diverse e si possono così adattare per ogni evenienza. 
Durante il seminario intitolato Rilievo digitale delle superfici 
complesse7, il professor Carlo Battini ha mostrato le molte 
possibilità offerte dagli strumenti di scansioni digitali. Tra le 
diverse tecniche in uso vi sono il laser scanner, gli strumenti a 
luce strutturata, la normal map e la fotogrammetria. Questo 
tipo di rilievo funziona acquisendo pressoché automatica-
mente le informazioni spaziali di una serie di punti notevoli 
del soggetto e restituendo una cosiddetta ‘nuvola di punti’, 
ovvero un file che rappresenta l’oggetto scansionato tramite 
una serie di punti geometrici disposti su uno spazio cartesia-
no tridimensionale digitale. In questo processo, il progettista 
non misura manualmente l’oggetto, ma si limita a scansionar-
lo attraverso la fotocamera dello strumento, che sia esso un 
laser scanner o una fotocamera dello smartphone, riducendo 
notevolmente i tempi di misurazione e ottenendo non più un 
elenco di distanze ma direttamente una copia digitale con-
sultabile in qualsiasi momento da un dispositivo mobile. Inol-
tre, le informazioni acquisite non si limitano solamente alla 
posizione dei punti, ma sono anche in grado di conservare 
informazioni relative al colore del materiale scansionato, of-
frendo la possibilità di ottenere un modello sufficientemente 
fedele e dettagliato. L’intervento di Battini ha evidenziato 
come sia essenziale, per scegliere la tecnica più appropriata, 
definire diversi parametri, in particolare la dimensione del 
soggetto della scansione e il grado di dettaglio che si vuole 
ottenere, che consiste nella quantità di punti ottenuti e nel-
la precisione della loro posizione. Grazie ai diversi sistemi, 
la scansione digitale non è applicata solamente per il rilievo 
architettonico e risulta adatta a potenzialmente qualsiasi tipo 

7 Il seminario si è tenuto 
il 5 dicembre 2023 
nell’ambito del corso 
di Dottorato di Scienze 
e Tecnologie del Mare 
dell’Università degli 
Studi di Genova, presso 
il Dipartimento Architet-
tura e Design.
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di soggetto. Riportando diversi progetti portati avanti du-
rante la sua esperienza professionale, Battini ha dimostrato 
che queste tecniche possono prestarsi a qualsiasi soggetto, 
da palazzi a vasellame, e persino a resti organici di incredibi-
le fragilità, in quanto durante la scansione non è necessario 
alcun contatto fisico con il bene. Ovviamente le imbarcazioni 
non sono escluse dal panorama di possibili soggetti scansio-
nabili. Al contrario, in ambito navale l’elevata precisione del-
le scansioni rende queste tecniche vantaggiose per diversi 
obiettivi. Nella carriera di Battini, ad esempio, la scansione 
di imbarcazioni è stata utilizzata per calcolare l’entità di un 
difetto superficiale di una sezione di scafo e poter così in-
tervenire con precisione per riportare la perfetta simmetria. 
Considerato la velocità di scansione e la possibilità di avere 
un alto grado di dettaglio, risulta interessante considerare le 
possibili applicazioni e i vantaggi dell’utilizzo di queste tec-
nologie nell’ambito del restauro nautico.

Come già anticipato, uno dei primi benefici apprezzabili 
è l’aiuto che questi strumenti possono fornire in fase di ri-
lievo del bene e mappatura delle sue condizioni. Infatti, ciò 
permette di affiancare il rilievo manuale a questa procedura, 
e se ciò non significa necessariamente sostituire completa-
mente la tecnica tradizionale, questa, più lenta e soggetta 
a un maggior margine di errore, umano e strumentale, può 
essere ristretta a misurazioni mirate di sezioni salienti o punti 
essenziali, riducendo così il tempo totale della prima fase del 
progetto. L’applicazione di queste tecniche comporta un’al-
tra importante facilitazione. Essendo il risultato restituito e 
conservato su supporto digitale, esso può essere facilmente 
e velocemente condiviso con chiunque, oltre che poter esse-
re studiato e analizzato su qualsiasi dispositivo munito degli 
appositi programmi. Inoltre, le possibilità di rielaborazione 
risultano aumentate perché il risultato di questa scansione 
non sarebbe una serie di distanze espresse numericamente, 
come con il rilievo manuale, ma una copia precisa dell’ori-
ginale, traslata nel mondo virtuale sotto forma di nuvola di 
punti. L’oggetto può così essere studiato in tutti i suoi detta-
gli e confrontato con maggior precisione con eventuali piani 
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di costruzioni storici che rappresentano lo stato ipotetico 
originale dell’imbarcazione. Risulta inoltre più immediata l’i-
dentificazione di eventuali deformazioni e danni. Inoltre, la 
nuvola di punti agevola la creazione di un modello digitale 
di superfici o volumi che può essere analizzato, sezionato e 
ruotato nel piano virtuale di 360°. Questo tipo di modello 
viene letto, da programmi specifici, come un verso solido a 
cui è possibile attribuire materiale e peso, rendendo possi-
bile il calcolo di dati fisici, come ad esempio dislocamento e 
immersione, utili per la definizione delle prestazioni e per 
eventuali simulazioni pre o post progetto. Ciò considerato, 
risulta evidente che i vantaggi non comprendono solamente 
la fase di rilievo, ma anche i passaggi successivi per impo-
stare con maggiore consapevolezza la campagna di restauro, 
dalla valutazione dei danni, di conseguenza nella scelta degli 
interventi da attuare, alla simulazione di ipotesi progettua-
li, quindi rendendo possibile per il progettista un maggior 
controllo sui risultati. Quindi, i vantaggi del supporto digita-
le nel restauro nautico non si limitano al processo pratico, ma 
hanno risvolti positivi anche nelle fasi concettuali di elabora-
zione e condivisione del progetto. Come evidenziato, la re-
alizzazione di un modello virtuale tridimensionale permette 
la simulazione e lo studio delle prestazioni (come calcolo dei 
pesi e dei volumi), rendendo possibili valutazioni funzionali 
sulle scelte progettuali e un maggior controllo dei potenziali 
risultati. Inoltre, il modello digitale risulta efficace per quanto 
riguarda la comunicazione degli obiettivi di progetto e quin-
di un più consapevole coinvolgimento dell’armatore. Questo 
è possibile grazie alla realizzazione di render e la produzione 
di immagini in grado di mostrare la condizione post restauro 
prima di aver concluso gli interventi. Perciò, da un lato si ot-
tiene un controllo maggiore dei risultati desiderati, e dall’al-
tro la possibilità di comunicare in maniera efficace il progetto 
a tutti gli attori in gioco.

Infine, esiste un ulteriore aspetto che è importante consi-
derare tra i vantaggi, che va oltre il progetto di restauro. Le 
diverse elaborazioni virtuali ottenute saranno preservate nel 
futuro e andranno a includersi nello storico dell’imbarcazione. 
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La scansione dello stato di fatto precedente al restauro con-
serva una precisa condizione vissuta dall’imbarcazione in un 
momento della sua vita, preservata con grande dettaglio e in 
forma virtuale tridimensionale, rendendo possibile la conser-
vazione di informazioni preziose non solo dal punto di vista 
storico, ma anche per future considerazioni e valutazioni degli 
interventi di restauro effettuati.

La modellazione dell’imbarcazione così come dovrebbe 
diventare rappresenta invece le condizioni successive al re-
stauro e rappresenta parimenti un importante dato in quan-
to utile a conservare il processo avvenuto mediante gli in-
terventi ed entrerà a far parte dei dati storici utili per future 
indagini e ricerche. Ancora un altro vantaggio del modello 
post restauro è dato dal confronto che se ne può fare con 
successive scansioni del bene restaurato; questo procedi-
mento mette in evidenza eventuali deformazioni e cedimen-
ti, rendendo possibile l’individuazione di falle o problemi 
strutturali o di danneggiamenti che si potrebbero verificare 
nel tempo. In ambito nautico-museale, questa soluzione è 

DEFINE IDEATE PROTOTYPE

Scansione della barca storica Gestione della copia virtuale Elaborazione prototipo digitale

> Passaggio da reale a virtuale > Restituzione virtuale del bene

> Controllo stato di fatto svincolato dalla 
presenza fisica del bene

> Base per elaborazione virtuale

> Formulazione ipotesi di progetto espresso 
attraverso modello virtuale

> Possibilità di simulazione risultato senza 
intaccare il bene

Figura 9.
Il Design Thinking 

applicato alla 
tecnologia digitale 

in ambito nautico 
(Credits: Maria Carola 
Morozzo della Rocca, 

Claudia Tacchella, 
Giulia Zappia)
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utilizzata, ad esempio, dal Vasa Museum di Stoccolma, che 
puntualmente procede con nuove scansioni laser dello scafo 
del Vasa, tramite una stazione totale (Hocker, 2018, pp. 133-
136), creando così uno storico delle condizioni della nave. 
Conservando i risultati e ripetendo nel tempo le scansioni, 
il sistema ha reso possibile la verifica delle sezioni di scafo 
più soggette a cedimento ed è stato altresì possibile valu-
tare gli interventi da attuare per garantire la stabilizzazione 
dello scafo e prolungarne così la conservazione nel futuro. 
Le preziose informazioni sulle condizioni dell’imbarcazione 
nel tempo non sono utili solamente in un contesto museale. 
Si pensi a quale vantaggio potrebbe rappresentare l’appli-
cazione di questo procedimento su imbarcazioni naviganti 
e con un valore storico e culturale da preservare. Il control-
lo preventivo permetterebbe l’individuazione di eventuali 
problematiche, rendendo possibile intervenire tempestiva-
mente anticipando ed evitando danni considerevoli, garan-
tendo così la conservazione nel tempo del bene nautico e 
del patrimonio culturale che esso rappresenta.

E ancora, i vantaggi del digitale possono andare oltre il 
singolo caso di recupero e rappresentare una preziosa ri-
sorsa nel più ampio panorama del patrimonio storico na-
zionale e internazionale. Ciò riguarda la conservazione e la 
valorizzazione del patrimonio stesso. Il supporto digitale, 
che conserva dati sul patrimonio storico navale, ne permet-
te una conservazione temporale illimitata, che supera anche 
la durata fisica del bene stesso. Inoltre, l’immaterialità in-
trinseca del contenuto digitale supera i limiti fisici e spaziali, 
aprendo infinite possibilità di diffusione e divulgazione di 
informazioni, documenti e di qualsiasi altro contenuto digi-
talizzato o digitale. La potenzialità di questo aspetto risulta 
particolarmente interessante se si immagina di realizzare un 
sistema digitale che mette a sistema i diversi dati e che sa-
rebbe fruibile da una quantità illimitata di utenti in qualsiasi 
momento e da qualsiasi luogo. Il patrimonio nautico può di-
ventare quindi ancora più inclusivo e può essere trasmesso 
e divulgato a un pubblico molto più ampio, aumentando 
così la sua valorizzazione e il suo apprezzamento.
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Tenuto conto dei molti risvolti positivi che l’utilizzo di 
tecniche e strumenti digitali rappresenta per il patrimonio 
nautico storico, rimane da considerare l’impatto che queste 
potrebbero avere sul progetto di restauro. Per assicurarsi il 
rispetto del valore storico e per ottenere un’unione armo-
niosa e coscienziosa tra tradizione e innovazione, il proget-
tista deve considerare e farsi guidare nelle scelte di obiettivi 
e interventi dai criteri che definiscono il ‘restauro consape-
vole’, che nello specifico si possono riassumere in: minimo 
intervento, approccio reversibile, compatibilità, durabilità, 
distinguibilità (Bortolami, 2018, pp. 9-23). Attraverso questi 
parametri il progetto di restauro mostrerà la corretta sen-
sibilità al valore storico e potrà garantire la conservazione 
del patrimonio immateriale intrinseco del bene, in parti-
colar modo facendo fronte a tecniche moderne utilizzate 
nelle fasi di recupero a discapito di lavorazioni tradizionali 
non più in uso, che rischiano di scomparire completamen-
te. Infine, ragionando sempre in termini di integrazione e 
amalgamazione tra tradizione e innovazione, il digitale può 
rappresentare addirittura un vantaggio nella valorizzazione 
e conservazione di tecniche tradizionali. Un recente artico-
lo, presentato all’Historic Ships Conference (Londra, 28-29 
novembre 2023) organizzata dal Royal Institution of Naval 
Architects (RINA), ha mostrato come moderne tecnologie 
possono portare a un calcolo delle qualità nautiche di scafi 
realizzati con metodi tradizionali. Questo studio è in par-
ticolar modo legato alle conseguenze che la conoscenza 
delle prestazioni potrebbe portare nella definizione di re-
golamenti per criteri da applicare nel caso di regate, ma al 
contempo mostra che la costruzione tradizionale comporta 
aspetti positivi nelle qualità nautiche di uno scafo (Soup-
pez, 2023). La valorizzazione dei buoni risultati possibili 
con tecniche tradizionali in ambito di progettazione e co-
struzione navale ex novo mette in discussione la superiorità 
delle tecniche moderne a livello prestazionale; conseguen-
temente lo studio tramite supporto digitale rappresenta-
re una spinta verso una maggiore diffusione delle prime e 
quindi la loro conservazione.

Figura 10.
Nella pagina 

seguente.
Esempi nuvole di 

punti generate con 
rilievo digitale LiDAR  

(Credits: Maria Carola 
Morozzo della Rocca, 

Claudia Tacchella, 
Giulia Zappia)
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Le barche e il cantiere
Maria Carola Morozzo della Rocca e Claudia Tacchella

Scenario

La navigazione fluviale o in specchi di acque dolci ha una 
tradizione antica e ricca tanto quanto quella per mare, il 
Lago Maggiore come il Lago di Como e il Lago di Garda in 
Italia sono punti di riferimento per lo sviluppo, l’evoluzione 
e il consolidamento sia del trasporto passeggeri che della 
nautica privata.

In epoca moderna l’introduzione della propulsione 
a vapore con la prima rivoluzione industriale, inoltre, ha 
rappresentato per la navigazione interna un forte impul-
so all’impiego delle imbarcazioni come mezzi di trasporto 
merci, passeggeri e per uso privato. Realtà che continua a 
crescere nel XX secolo e prosegue nel XXI, adeguandosi 
alle evoluzioni della tecnica, per arrivare ai giorni nostri 
con numerose compagnie di navigazione che offrono ser-
vizi sia di traghetto che di crociera per i pendolari come 
per i turisti che desiderano esplorare le bellezze del lago 
e delle sue isole.

Le unità commerciali di medio-grandi dimensioni consoli-
dano a partire dal Novecento la tipologia del vaporino, carat-
teristico battello a vapore utilizzato sui maggiori laghi italiani.

Diversi vaporini, la cui lunghezza oscilla dai 20 ai 50 me-
tri, con una capacità di carico dai 50 alle diverse centinaia di 
persone, sono ancora oggi in servizio e vengono considerati 
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un’icona del trasporto passeggeri che si completa con flotte 
di unità più recenti, trasformando i primi in oggetti unici dal 
sapore vintage capaci di offrire una modalità suggestiva per 
esplorare le bellezze naturali e culturali delle regioni in cui 
ancora operano.

A questa realtà si affianca inoltre tutta la produzione 
nautica minore che spazia dalla conservazione di tipi sto-
rici, come le più antiche e famose ‘lucie’, fino ad arrivare 
alle unità da competizione o ai battellini lacustri più mo-
dernamente chiamati taxi boat. Un microcosmo di speri-
mentazione e innovazione che, sulla scia di una tradizione 
storica radicata, ha dato vita nei diversi laghi del Nord Ita-
lia a nomi illustri della cantieristica nautica italiana – come 
Riva di Sarnico e Azimut di Avigliana – ancora oggi  sono 
attivi e riconosciuti nel mondo.

Questo secondo scenario sostiene la cantieristica nauti-
ca di acqua dolce e lo sviluppo di quella particolare tipolo-
gia di imbarcazione nota come battellino lacustre di nostro 
specifico interesse.

I battellini lacustri, che potremmo considerare come i 
fratelli minori dei vaporini, sono piccole imbarcazioni con 
dimensioni che si attestano intorno ai 10-15 metri di lun-
ghezza e un baglio massimo contenuto. Il rapporto lun-
ghezza/larghezza rende le imbarcazioni filanti e aggraziate, 
ma determina una capacità limitata di ospitare persone a 
bordo. Anch’essi nascono per il trasporto passeggeri a cui 
affiancano l’uso privato delle antiche famiglie aristocrati-
che le cui sontuose ville caratterizzano le sponde dei laghi 
Maggiore, di Garda e di Como. Con un paragone neanche 
troppo ardito i battellini lacustri possono essere considera-
ti l’alter ego del taxi veneziano o del runabout con cui i ma-
gnati della finanza americana raggiungevano rapidamente 
Manhattan e il centro nevralgico della finanza mondiale dal-
le proprie residenze di villeggiatura a Long Island.

Attualmente sul Lago Maggiore la tipologia del battelli-
no viene ancora utilizzata per collegare punti di interesse, 
trasportare persone da un luogo all’altro all’interno dei 
porticcioli o per esplorare, con vocazione turistica, le aree 
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più remote e pittoresche lungo le sponde del lago. Data 
la loro dimensione e maneggevolezza, queste unità, ol-
tre allo scopo utilitaristico del taxi boat, di cui i barcaioli 
hanno fatto e tutt’ora fanno una consolidata professione, 
sono parimenti impiegati per utilizzo ludico diportistico 
dai proprietari privati.

I cantieri Taroni fra il Lago di Como e il Lago Maggiore

La famiglia Taroni ha radici storiche antichissime che risal-
gono al 1200, quando migra dalla Spagna e si stanzia sulle 
rive del Lago di Como avviando una fiorente attività lega-
ta alla costruzione nautica. Da questo primo insediamento 
uno degli eredi, Ferdinando, si trasferisce a Venezia per 
imparare a costruire le gondole, ma non trovando un op-
portuno spazio per la propria professione rientra sul lago e 
si stabilisce a Como dove intraprende una stretta relazione 
professionale con il maestro d’ascia Riva e inizia la costru-
zione di un nuovo tipo di imbarcazioni per la navigazione 
sul lago, i cosidetti ‘batèll’, ribattezzati ‘lucie’ dalla metà 
dell’Ottocento dopo la fortuna riscontrata dai Promessi 
sposi di Manzoni.

Ferdinando Taroni, inoltre, pur mantenendo la sede 
principale del cantiere a Carate Lario, espande la sua atti-
vità aprendo altri nuovi cantieri per i fratelli: uno a Como, il 
secondo a Lugano e il terzo a Stresa, superando così i confini 
comaschi per passare anche al Lago Maggiore.

Il Cantiere Taroni di Stresa cresce e si consolida trovan-
do nel Novecento in Aldo Taroni e nel figlio Giorgio due dei 
suoi maggiori fautori di sviluppo e radicamento sul territo-
rio. Dal primo insediamento sulla spiaggia di fronte all’hotel 
Borromeo la realtà stresiana si amplia e fissa la sua sede a 
Chignolo Verbano presso i terreni e fabbricati dove lo tro-
viamo ancora oggi.

L’attività dei Taroni di Stresa nel corso dei secoli si configu-
ra molto varia ed eclettica, segue le vicende storiche e sfrutta 
la propria posizione strategica, spazia da piccole imbarcazio-
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Figure 11-12.
Cantiere Taroni di 

Chignolo Verbano in 
un’immagine storica 

(Credits: Museo 
Barca Lariana)

ni da pesca o tradizione locale a unità per l’imperatore d’Au-
stria o a cannoniere per la Repubblica Cisalpina.

Nel 1905 dal cantiere esce Folgore, un motoscafo capace 
di raggiungere i 28 km/h – velocità impressionante per l’epo-
ca – con il quale Taroni fornisce il primo servizio di trasporto 
turistico per il lago imbarcando artisti, scrittori e aristocratici 
che, ai primi del Novecento, villeggiavano a Stresa.
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Figura 13.
Cantiere Taroni di 
Chignolo Verbano, 
l’ufficio tecnico in 
un’immagine storica 
(Credits: Museo 
Barca Lariana)

Figura 14.
Cantiere Taroni di 
Chignolo Verbano, 
imbarcazione in 
costruzione in 
un’immagine storica 
(Credits: Museo 
Barca Lariana)
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Sempre nel Novecento, sfruttando la belle époque e la 
presenza delle illustri famiglie che frequentavano il lago, Ta-
roni avvia una florida produzione di imbarcazioni da compe-
tizione fra cui il motoscafo Sciata realizzato per il conte Co-
nelli. Imbarcazione iconica che, nel 1915 prima dello scoppio 
delle ostilità con l’Austria, spinta da un motore Fiat da 300 
hp a Montecarlo batte il record del mondo di velocità e con-
quista numerosi altri premi nei dieci anni successivi.
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È questo un periodo di grande fermento e crescita del 
cantiere che vede fra i suoi committenti i nomi più prestigio-
si della nobiltà e dell’aristocrazia italiana ed europea come: 
Lancia, Agnelli, Basile, Troubetzkoy, Rusconi, Beretta e anche 
Vittorio Emanuele di Savoia.

Durante le due guerre mondiali, il cantiere si converte al 
militare realizzando unità per il pattugliamento e d’assalto 
per poi riprendere, a termine conflitti, la propria attività pre-
cedente alla guida di Giorgio Taroni.

Figure 15-16.
In questa pagina e 
nella precedente. 
Depliant pubblici-
tario del Cantiere 
Taroni di Chignolo 
Verbano (Credits: 
https://www.cantiere-
nauticotaroni.com/ e 
Museo Barca Lariana)

https://www.cantierenauticotaroni.com/
https://www.cantierenauticotaroni.com/
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Aldo Taroni fu personaggio decisamente illustre e im-
prenditore di primo piano nei decenni tra le due guerre, tan-
to da essere particolarmente apprezzato nel settore nautico 
e anche insignito dall’allora re d’Italia del titolo di cavaliere.

Non da meno fu il figlio Giorgio che affiancò il padre ed 
ereditò l’attività per poi introdurre dal 1967 anche la figlia e 
il genero nella gestione delle attività di famiglia, proseguen-
do una produzione nautica che combinerà il noto nome dei 
Taroni con quello dei Pesce.

Oggi, grazie alla lunga esperienza in campo nautico, il 
cantiere stresiano rappresenta un riferimento anche nel re-
cupero delle unità storiche del proprio brand come dei mar-
chi Riva e Colombo.

I canotti automobile o battellini lacustri

Nella sua appassionata e intensa attività, Aldo Taroni intro-
duce nella produzione di cantiere quelli che vengono chia-
mati all’epoca ‘canotti automobile’ termine inconsueto per la 
contemporaneità, che si riferisce tanto agli scafi più veloci e 
prestazionali quanto ai nostri battellini lacustri.

Figura 17.
Cantiere Taroni di 

Chignolo Verbano, 
imbarcazione in 

costruzione in 
un’immagine storica 

(Credits: Museo 
Barca Lariana)
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Figure 18-20.
Cantiere Taroni di 
Chignolo Verbano, 
immagini storiche 
dei battellini lacustri 
(Credits: Museo 
Barca Lariana)
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Il cavaliere Aldo Taroni, come si legge nello storico volu-
me del 1922 Fra vele, canotti e motoscafi. Il Cantiere Giorgio 
Taroni a Chignolo Verbano, è «ideatore e disegnatore ed è 
anche il costruttore, il fabbro e l’artefice delle sue creazioni. 
Passa dal compasso alla sega con grande semplicità», con-
trolla personalmente le forniture di legname del Tirolo, della 
Stiria e anche del Brasile che stagionano nei magazzini e ne 
verifica la bontà per le proprie costruzioni.

Taroni innova le tradizionali tecniche costruttive introdu-
cendo il fasciame lamellare e la costruzione a scafo rovescia-
to, abolisce il calafataggio con pece a vantaggio di modalità 
più moderne e al passo con i tempi.

Sempre dal volume del 1922 si apprende, inoltre, che le 
imbarcazioni nascono e «si plasmano snelle, perfette, com-
patte, senza intersezioni, senza rappezzi, senza stoppie né 
stucchi, ne cementi. Sembrano fuse nella lastra metallica e 
snelle, lisce, levigate salgono sulle armature da varo per esse-
re verniciate e colorite».

E a seguire Taroni oltre che nelle tecniche costruttive 
innova anche negli apparati propulsivi delle piccole imbar-
cazioni creando e plasmando quelli che all’epoca venivano 
chiamati i ‘nuovi canotti da passeggio o da corsa’.

Le imbarcazioni dei Taroni di Stresa trovano mercato in 
Italia come all’estero in Svizzera, ma anche oltreoceano in 
America e Brasile.

Oggi alcuni esemplari sono conservati presso il Museo 
Barca Lariana8 in un’apposita sala dedicata agli omonimi 
cantieri del Lago di Como. Altre navigano ancora sul lago 
oggetto delle attenzioni di appassionati armatori, altre 
ancora sono state salvate dalla demolizione e dall’incuria 
e attendono di essere recuperate. Quest’ultimo è il caso 
di Ancilla e Santa Teresa i due battellini protagonisti del 
progetto di ricerca e recupero sintetizzato nelle pagine a 
seguire del presente volume9.

8 Sito web Museo Barca 
Lariana, Sala Taroni. 

Ultimo accesso 28 no-
vembre 2023, da https://

www.museobarcalaria-
na.it/sala-taroni.html.

9 Il capitolo è il frutto 
della comune visione 
degli autori, tuttavia 

Scenario e I canotti auto-
mobile meglio noti come 

battellini lacustri sono da 
attribuire a Maria Carola 

Morozzo e I Cantieri 
Taroni fra il Lago di 

Como e il Lago Maggiore 
a Claudia Tacchella.

Figure 21-22.
Nella pagina 

successiva.
Cantiere Taroni 

di Chignolo 
Verbano, esempi 

di imbarcazioni 
(Credits: Museo 

Barca lariana)

https://www.museobarcalariana.it/sala-taroni.html
https://www.museobarcalariana.it/sala-taroni.html
https://www.museobarcalariana.it/sala-taroni.html


53

Le barche e il cantiere 





ANCILLA





ANCILLA – Ricerca
Maria Carola Morozzo della Rocca
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1. Storia

Ancilla è un battellino lacustre del 1923 realizzato in legno 
lamellare e costruito dal Cantiere Taroni di Stresa a uso taxi 
o al servizio delle famiglie nobili e altolocate con dimora sul 
Lago Maggiore.

Commissionata dal barcaiolo di Stresa Giuseppe Bolon-
garo – detto ‘Pin’ – con il nome di Maryland venne ribattez-
zata Ancilla nel 1928 in onore di un’amica di famiglia e passò 
per diverse proprietà fra cui Antonio De Stefanis – genero 
di Bolongaro – dal 1965 al 1993, un possessore ignoto dal 
1992 al 1993 seguito dal dott. Falciola che ne iniziò il restau-
ro per uso personale, quindi un ipotetico armatore russo e 
infine l’ultimo armatore il dott. Franco Dabbene che, dopo 
un piacevole periodo di uso sul lago, la donò all’AVEV (As-
sociazione Vele d’Epoca del Verbano) e al Museo Officine 
dell’Acqua di Laveno Mombello.

Il nome Ancilla segnò l’imbarcazione durante la proprietà 
Bolongaro e fu talmente amato da Giuseppe Bolongaro che 
diede il medesimo nome alla figlia e alla nipote Maria Ancilla 
De Stefanis. Quest’ultima ancora ricorda che il padre, Anto-
nio, era uso adornare la barca tutti i giorni con fiori freschi.

Antonio De Stefanis proseguì l’attività del suocero dal 
1965 fino al 1992 e poiché era un appassionato di lirica, una 
volta arrivato alle Isole Borromeo, intratteneva gli ospiti a 

Figura 23.
Nelle due pagine 
affiancate precedenti. 
Linee guida per il 
processo di restauro 
nautico, ricerca 
(Credits: Giulia 
Zappia)
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bordo della barca con canto e fisarmonica. A seguire Ancilla 
venne ceduta a un altro barcaiolo, quindi venduta per uso 
privato al dott. Falciola che iniziò una serie di lavori, fra cui il 
rifacimento dello scafo in Mogano.

Quando Falciola scomparve la barca fu acquistata dall’ul-
timo proprietario, il dott. Franco Dabbene, che ne completò 
i lavori presso il Cantiere Semprinia di Baveno e il 29 giugno 
2010 la iscrisse nuovamente al registro nautico dal quale era 
stata cancellata.

L’iconografia locale la immortala con il numero di ma-
tricola ‘Stresa 105’ e il nome ‘Ancilla 1928’ impresso sullo 
specchio di poppa, dati materiali che, associati alla ricerca 
storica, hanno consentito di reperire alcune immagini d’epo-
ca, ciononostante presso gli archivi locali e il Cantiere Taroni 
di Stresa non è stato possibile reperire disegni originali del 
progetto dell’imbarcazione.
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Figura 24. Tabella parametri per il riconoscimento e la classificazione del patrimonio nautico storico 
elaborata in collaborazione fra UniGe e FIBaS (Credits: Maria Carola Morozzo della Rocca) 

BARCHE TRADIZIONALI BARCHE A VELA BARCHE A MOTORE

CARTA D'IDENTITÀ
• Affiliazione
• Nome
• Ex nome
• Tipologia

(Gozzo, Lancia, 
Leudo, Rimorchiatore, 
Piroscafo…)

• Stato
(Navigante, a terra, 
musealizzata, in restauro, 
perduta)

• Utilizzo originale
• Progetto o cantiere
• Anno di costruzione
• Anno di varo
• Luogo di stazionamento

DATI TECNICI
• Lunghezza scafo
• Lunghezza armamento
• Lunghezza al 

galleggiamento
• Larghezza massima
• Tipo di armo / Tipo di 

propulsione
(Remi, Motore a vapore, 
Motore entro-fuoribordo, 
Motore entrobordo, 
Motore fuoribordo, Vela 
latina, Vela Tarchia, Vela al 
Terzo...)

Timeline

CARTA D'IDENTITÀ
• Affiliazione
• Nome
• Ex nome
• Tipologia

(Cutter, Deriva, Goletta, 
Goletta a Paolo, Ketch, 
Motorsailer, Schooner, 
Sloop, Yawl)

• Classe
• Stato

(Navigante, a terra, 
musealizzata, in restauro, 
perduta)

• Progetto
• Cantiere
• Anno di progettazione
• Anno di varo
• Luogo di stazionamento

DATI TECNICI
• Lunghezza scafo
• Lunghezza armamento
• Lunghezza al 

galleggiamento
• Larghezza massima
• Dislocamento di 

progetto
• Tipo di armo

(Aurico, Marconi, Vela 
al terzo, Vela latina, Vela 
Quadra, Vela tarchia, 
Mistico)

• Superficie velica

CARTA D'IDENTITÀ
• Affiliazione
• Nome
• Ex nome
• Tipologia

(Motoryacht, Lancia, 
Motorsailer, Motoscafo)

• Modello
• Stato

(Navigante, a terra, 
musealizzata, in restauro, 
perduta)

• Progetto
• Cantiere
• Anno di progettazione
• Anno di varo
• Luogo di stazionamento

DATI TECNICI
• Lunghezza scafo
• Lunghezza al 

galleggiamento
• Larghezza massima
• Dislocamento di 

progetto
• Tipo di propulsione

(Motore a vapore, Motore 
entro-fuoribordo, Motore 
entrobordo, Motore 
fuoribordo)

• Velocità massima
• Numero eliche

Timeline
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2. Dati identificativi storici

Nome: Ancilla
Ex nome: Maryland
Tipologia: Battellino / Taxi boat lacustre
Stato: A terra in restauro
Progetto: Taroni Stresa
Cantiere: Taroni Stresa
Anno di progettazione: 1922
Anno di varo: 1923
Affiliazione: AVEV – Officine dell’Acqua (Laveno Mombello)
Luogo di stazionamento: Laveno Mombello
Matricola: Stresa 105
Uso originario: Trasporto persone e servizio postale
Lunghezza scafo: 11,47 m
Lunghezza al galleggiamento: 11,13 m
Larghezza massima: 2,11 m
Pescaggio: 0,46 m
Dislocamento di progetto: /
Tonnellaggio di stazza: /
Tipo di propulsione: Motore entrobordo
Motore: Fiat Aifo 8061 M, matricola 796823 Gasolio
Velocità massima: /
Numero di eliche: 1
Carena: dislocante

Materiali costruttivi principali:
• Fasciame esterno in mogano lamellare con doghe disposte 

in senso longitudinale e incrociato, sull’opera viva, chioda-
to in rame, spessore di circa 10 mm

• Fasciame interno in mogano, con doghe disposte a 45° 
rispetto alla chiglia, spessore di circa 6 mm

• Assenza di calafataggio a favore di feltro catramato inter-
posto ai corsi di fasciame

• Coperta tradizionale in legno e finitura in doghe di moga-
no con filettatura in acero

• Copertura tuga rivestita in vetroresina
• Strutture: chiglia in rovere, madieri in larice e costole in iroko
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• Pagliolo in compensato marino
• Ferramenta in bronzo
• Rinforzo ruota di prua in acciaio inox verniciato

3. Timeline

Bibliografia di riferimento:
Lazzarini A., Stresa storia e fascino della perla del lago Maggiore 

dalle isole Borromeo alla vetta del Mottarone, Scenari, 1989.
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sone, in «Il Cannobino», ottobre 2022.
Rusconi Clerici F., Barche del lago Maggiore, Tararà Edizioni, 

2013.
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Cantiere Taroni (n.d.), Home, http://www.cantierenauticotaro-
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29 novembre 2023.

Cantiere Nautico Aghemio (n.d.), Home, http://www.cantie-
reaghemio.com/cantiere.htm, ultimo accesso 29 novembre 
2023.

Sala Taroni, Museo Barca Lariana (n.d.), Sala Taroni, https://
www.museobarcalariana.it/sala-taroni.html, ultimo accesso 
30 novembre 2023.

Registro Storico Nautico ASDEC (n.d.), Registro Storico Nautico, 
https://www.asdec.it/it_IT/home/registro_storico_nautico/
registro-storico-nautico, ultimo accesso 30 novembre 2023.
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TIMELINE

COSTRUZIONE
Il battellino lacustre viene commissionato dal barcaiolo 
Giuseppe Bolongaro, costruito dal Cantiere Taroni di 
Stresa e varato con il nome Maryland.

CAMBIO NOME
La barca prende il nome di Ancilla in onore di un’amica 
di famiglia.

TOUR CON LA PRINCIPESSA
Come molti altri battellini da lago legati alle storie della 
nobiltà locale e degli illustri ospiti spesso presenti sul lago 
Maggiore, Ancilla ha avuto l’onore di ospitare a bordo 
la principessa Eleanor Margaret Green Viggo, contessa di 
Rosenborg. A testimonianza del fatto la nobildonna incise 
la sua firma su un vetro della tuga, con l’ausilio del suo 
anello, per ringraziare della bella giornata trascorsa. Il 
vetro è andato rotto durante una manutenzione ordinaria 
e non costituisce testimonianza dell’evento.

CAMBIO DI PROPRIETÀ
L’imbarcazione passa da Giuseppe Bolongaro al genero 
Antonio De Stefanis che prosegue l’attività di Antonio 
ed essendo appassionato di lirica intrattiene gli ospiti a 
bordo con canto e fisarmonica.

DOPPIO CAMBIO DI PROPRIETÀ
Ancilla viene acquistata da un altro barcaiolo del lago che 
la tiene circa un anno e poi la cede al dottor Falciola per 
uso privato.

1928

1922-1923

1936-1939

1965-1992

1992-1993
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Figura 25.
Cantiere Taroni di 
Stresa, battellino 
lacustre da 
passeggio  
(Credits: Archivio 
Museo Barca 
Lariana)

Figura 26.
Cantiere Taroni 
di Stresa, scafo 
in costruzione 
(Credits: Archivio 
Museo Barca 
Lariana)

Figura 27.
Cantiere Taroni di 
Stresa, battellino 
lacustre da 
passeggio 
(Credits: Archivio 
Museo Barca 
Lariana)
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PRIMO INTERVENTO DI RECUPERO
Falciola dopo l’acquisto avvia diversi interventi fra cui il 
rifacimento dello scafo in mogano.

CAMBIO PROPRIETÀ
Dopo la morte di Falciola Ancilla viene acquistata da 
Franco Dabbene.
All’atto del passaggio di proprietà l’imbarcazione 
Ancilla si presentava con lo scafo bianco e una linea di 
galleggiamento gialla e azzurra.

PRIMO RESTAURO
Franco Dabbene completa i lavori sull’imbarcazione 
presso il Cantiere Semprina di Baveno. Fra essi i più 
significativi sono il rifacimento delle strutture dello scafo e 
delle murate in doppio fasciame di mogano, gli interventi 
sulla tuga e infine il ripristino dei due alberetti e della 
scaletta. A testimonianza dell’intervento risulta ancora la 
targa del Cantiere Semprina con data fissata sulla tuga.

ISCRIZIONE REGISTRO
Franco Dabbene iscrive nuovamente Ancilla al registro 
nautico dal quale era stata cancellata.

DONAZIONE
Franco Dabbene dona Ancilla all’AVEV – Officine 
dell’Acqua che promuovono la tutela delle imbarcazioni 
storiche e il loro restauro.

2010

2010

29.06.2010

2021
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Figure 28-31. Ancilla alla boa a Stresa (Credits: Fondazione Officine dell’Acqua)

Figura 32. Ancilla presso le Officine dell’Acqua di Laveno Mombello in attesa di restauro 
(Credits: Fondazione Officine dell’Acqua)
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4. Rilievo

Dati materiali anno 2022
Lunghezza scafo: 11,47 m
Lunghezza al galleggiamento: 11,13 m
Larghezza massima: 2,11 m
Pescaggio: 0,46 m
Dislocamento di progetto: /
Tonnellaggio di stazza: /

Campagna di rilievo
Nel caso di Ancilla la campagna di rilievo, così come le inter-
viste all’AVEV e al suo ultimo armatore, sono stati strumenti 
fondamentali per comprenderla a fondo e restituire un accu-
rato stato di fatto. Poiché nelle fasi di ricerca non è stato pos-
sibile reperire disegni originali del progetto, la campagna 
di rilievo ha consentito di restituire tutti gli elaborati grafici 
necessari alla conoscenza del bene. Elaborati che successiva-
mente hanno costituito la base su cui impostare il progetto 
di recupero e gli interventi da eseguire. Il confronto fra lo 
stato di fatto rilevato e la consistenza originale è ipotizzato 
tramite alcuni scatti d’epoca e, a seguire, diverse foto degli 
anni 2000 quando tuttavia, l’imbarcazione aveva già subito 
modifiche rispetto alle origini come la rimozione dei tendali-
ni e la colorazione dello scafo.

La campagna di rilievo è stata organizzata in gruppi di la-
voro, suddividendo le diverse parti dell’imbarcazione e con-
dividendo i punti fissi del rilievo e un punto ‘zero’ a bordo, in 
modo tale da poter far dialogare le singole attività di misura-
zione e poterle riferire a elementi fissi e invariabili.

Durante la misurazione della barca è stato fatto uso sia del 
rilievo diretto longimetrico che del rilievo strumentale trami-
te l’impiego della tecnologia LiDAR.

Fasi campagna di rilievo:
• Sopralluogo di conoscenza dell’imbarcazione, campagna 

fotografica e interviste agli stakeholder.
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• Individuazione e definizione dei riferimenti fissi per la 
campagna di rilievo e del punto ‘zero’ a bordo.

• Realizzazione di eidotipi per ogni fase del rilievo.
• Posizionamento in loco dei riferimenti fissi e del punto 

‘zero’, posizionamento piombi a prua e a poppa per la 
verifica dell’ortogonalità e parallelismo dello scafo rispet-
to al piano del rilievo.

• Rilievo longimetrico e strumentale suddiviso in: cam-
pagna LiDAR, rilievo longimetrico misure di massima 
dell’imbarcazione (LOA, LWL, BOA), rilievo longimetri-
co n. 9 ordinate scafo; rilievo longimetrico dritto di prua, 
specchio di poppa, asse elica, elica e pala timone; rilievo 
longimetrico coperta, pozzetti di prua e di poppa all’in-
terno del paramare e paglioli; rilievo longimetrico tuga e 
interni tuga; rilievo longimetrico strutture; rilievo fotogra-
fico e censimento accessori e ferramenta.

• Verifica a campione delle misurazioni effettuate.
• Restituzione elaborati grafici di stato attuale.

Figure 33-35.
In questa pagina e 
nella successiva.
Definizione 
riferimenti e punti 
fissi per la campagna 
di rilievo e relativi 
esempi di eidotipi 
per il rilievo 
longimetrico delle 
misure di massima 
dello scafo e delle 
ordinate (Credits: 
Maria Carola 
Morozzo della Rocca, 
Claudia Tacchella, 
Giulia Zappia) 
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Rilievo longimetrico misure di massima e ordinate scafo
Scopo di questa fase è stata l’acquisizione delle forme di 
carena e la verifica incrociata confrontando il rilievo longi-
metrico delle ordinate (eseguito a distanze regolari) e le me-
desime ordinate dedotte dalla nuvola di punti eseguita con 
tecnologia LiDAR. Le due operazioni messe a sistema hanno 
consentito di ottenere una precisione e un controllo migliore 
delle forme dello scafo, della sua bontà o di eventuali defor-
mazioni o cedimenti puntuali o generalizzati.

Rilievo longimetrico dritto di prua, specchio di poppa, asse elica, 
elica e pala timone
Scopo di questa fase è stato apprezzare sia il dettaglio degli 
slanci di prua (ruota e dritto) che degli svasi trasversali pro-
dieri, nonché delle forme poppiere. Anche in questo caso, 
mettendo a confronto il rilievo longimetrico con le curve rica-
vabili dalla nuvola di punti, l’accuratezza delle misurazioni e a 
seguire della restituzione grafica sono risultati migliori. Infine, 
in corrispondenza dello specchio di poppa, il rilievo longime-
trico ha consentito una maggiore cura nella definizione delle 
appendici come asse elica, elica e pala timone.

Rilievo longimetrico coperta, pozzetti di prua e di poppa all’in-
terno del paramare e paglioli
Il rilievo degli interni e del ponte di coperta sono stati ef-
fettuati quasi esclusivamente con metodi tradizionali e con 
il supporto della campagna fotografica poiché la posizione 
dell’imbarcazione impediva il corretto utilizzo della tecnolo-
gia LiDAR. La nuvola di punti dedotta con LiDAR è stata utile 
a gestire e a confrontare con il rilievo longimetrico gli ingom-
bri di massima della linea di cinta dello scafo, la posizione e 
la forma del paramare e la posizione della tuga rispetto alla 
lunghezza dell’imbarcazione.

Rilievo longimetrico strutture
L’imbarcazione è stata spagliolata e liberata dei raddrizza-
menti a tamponamento sui fianchi interni in modo da poter 
avere una visione d’insieme delle strutture del fondo e del 
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Figura 36.
Compilazione 

eidotipo di 
riferimento delle 
ordinate 5T e 6T 
(Credits: Simone 

Borsi, Valerio 
Fioravanti, Pietro 

Marini, Sara Turato, 
Daniela Jimenez 

Villegas)
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fianco. È stata scelta una struttura trasversale di riferimento 
con distanza misurabile rispetto al punto ‘zero’ (ossatura 
zero di questa specifica campagna di misurazioni) in modo 
da fissarne la posizione rispetto all’imbarcazione. A segui-
re tutto l’ordito strutturale è stato rilevato in riferimento 
all’ossatura zero.

Figure 37-41.
In questa pagina e 
nella successiva.
Esempi di 
documentazione 
fotografica delle 
strutture: chiglia, 
correnti, fondo e 
madieri a poppa, 
dettaglio fianco, 
dettaglio madiere, 
dettaglio correnti, 
fianco, dettaglio 
correnti e cinta 
a prua (Credits: 
Ottavia Giordano, 
Valentina Malagnini, 
Serena Navisse, 
Andrea Vitali)
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Figure 42-48.
In questa pagina e 
nelle due successive.
Sketch a supporto 
della campagna 
di rilievo delle 
strutture: schizzo 
assonometrico dei 
rinforzi motore, 
sezione trasversale 
della zona poppa, 
strutture a poppa 
e scarico motore, 
giunzione specchio 
di poppa e fianco 
coperta, sezione 
longitudinale ipotesi 
A struttura chiglia 
a prua, sezione 
longitudinale ipotesi 
B struttura chiglia 
a prua, schizzi 
assonometrici e 
prospettici strutture 
di prua (Credits: 
Ottavia Giordano, 
Valentina Malagnini, 
Serena Navisse, 
Andrea Vitali)
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Al termine di tutte le misurazioni sono state eseguite al-
cune verifiche a campione per valutare la bontà della campa-
gna di rilievo e rieseguite le misurazioni discordanti.

5. Restituzione elaborati grafici dello stato attuale

Una volta ottimizzate le misurazioni, ogni gruppo di lavoro 
ha restituito gli elaborati grafici di stato attuale (Piano di Co-
struzione, Piani dei Legni e Piani Generali in scala 1:25) utiliz-
zando in parallelo le curve e le misure deducibili dalla nuvola 
di punti e le misure tradizionali effettuate in loco.

Dopo una prima restituzione grafica intermedia, sono 
stati confrontati i diversi elaborati per la verifica finale delle 
dimensioni e dell’accuratezza del rilievo.

Quindi si è passati alla rappresentazione finale dove, in 
parallelo ai disegni bidimensionali definitivi, è stato realizza-
to il modello tridimensionale elaborato in Rhinoceros®.

I gruppi di lavoro hanno scelto in base alla propria abilità 
e sensibilità se redigere i disegni bidimensionali prima e a 
seguire impostare il modello o se dedurre i disegni bidimen-
sionali dal Rhinoceros®.
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Figure 49-54.
In questa pagina e 

nella successiva.
Modellazione 

strutture, scafo e 
generazione modello 

per fasi (Credits: 
Ottavia Giordano, 

Valentina Malagnini, 
Serena Navisse, 

Andrea Vitali)
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Figure 55-56. In questa pagina e nella successiva. Ancilla, Piani Generali stato attuale (Credits: Ottavia 
Giordano, Valentina Malagnini, Serena Navisse, Andrea Vitali)
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Figura 57. Ancilla, piano dei legni e piano di costruzione stato attuale (Credits: Ottavia Giordano, 
Valentina Malagnini, Serena Navisse, Andrea Vitali)
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6. Analisi stato di conservazione

L’analisi dello stato di conservazione si è basata su un’accura-
ta campagna fotografica delle singole parti di imbarcazione, 
con identificazione della fotografia rispetto alla posizione 
nello scafo e adeguata descrizione oggettiva dei materiali e 
dello stato di conservazione.

La documentazione dei danni e del degrado è stata re-
alizzata seguendo le Linee guida per il processo di restauro 
nautica (Zappia, 2020) secondo una prima scala di riferimen-
to suddivisa in tre valori con relativi approcci al recupero 
della parte osservata e catalogata:
• BUONO: si può mantenere il pezzo, eventualmente con 

leggeri interventi di consolidamento e protezione delle 
superfici inclusa sigillatura, calafataggio, pitturazione e 
verniciatura del componente;

• MEDIO: si può mantenere il pezzo tramite interventi di 
consolidamento localizzati tra i quali i più frequenti sono 
tassellatura, sostituzione di una parte localizzata della 
struttura, inserzione di tappi in legno, rinvergatura o stuc-
catura di fessurazioni della fibra di legno con altri prodotti 
e tutte quelle lavorazioni elencate nel punto precedente;

• CATTIVO: necessaria eliminazione della parte e sua so-
stituzione.

L’osservazione dell’imbarcazione viene restituita tramite 
censimento fotografico, impostato secondo criteri diversi 
caso per caso, dividendolo per argomenti come fasciame, 
scafo, strutture, coperta, sovrastrutture, tuga, pozzetto, ecc. 
oppure procedendo da poppa a prua o viceversa. Le condi-
zioni e l’accessibilità dell’imbarcazione forniscono lo spunto 
per la catalogazione più opportuna e funzionale al successi-
vo progetto di recupero.
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NOME PARTE: Calafataggio coperta poppa

RIFERIMENTO FOTO: 58

STATO DI CONSERVAZIONE: Cattivo

MATERIALE: Betulla

NOTE: Marcescenza

NOME PARTE: Rottura spigolo e fasciame 
esterno lato di sinistra 

RIFERIMENTO FOTO: 59

STATO DI CONSERVAZIONE: Cattivo 

MATERIALE: Mogano

NOTE: Ammanchi, attacchi biotici e corrosione 
metallica

NOME PARTE: Chiglia, rinforzo chiglia e 
spigolo

RIFERIMENTO FOTO: 60

STATO DI CONSERVAZIONE: Medio

MATERIALE: Rovere e mogano

NOTE: Marcescenza
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NOME PARTE: Madiere 2

RIFERIMENTO FOTO: 61

STATO DI CONSERVAZIONE: Cattivo

MATERIALE: Larice

NOTE: Buco nella parte inferiore sx verso 
poppa, deterioramento della parte superiore 
sx verso poppa

NOME PARTE: Fasciame interno del fianco

RIFERIMENTO FOTO: 62

STATO DI CONSERVAZIONE: Medio

MATERIALE: Mogano

NOTE: Scrostamento e ammanchi vernice

NOME PARTE: Bitte, tappi e ferramenta di 
coperta in genere

RIFERIMENTO FOTO: 63

STATO DI CONSERVAZIONE: Buono

MATERIALE: Metallo

NOTE: Ossidazione

Figure 58-63. In questa pagina e nella precedente. Ancilla, esempi di mappatura fotografica 
del degrado (Credits: Ottavia Giordano, Valentina Malagnini, Serena Navisse, Andrea Vitali)
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A valle di questa ricognizione puntuale, la sintesi dello 
stato di conservazione è stata riportata sugli elaborati grafici 
di stato attuale per avere una visione d’insieme delle proble-
matiche e criticità riscontrate. Queste ultime, infatti, unita-
mente alla storia di Ancilla costituiranno gli elementi fonda-
mentali per impostare il progetto di recupero.

La mappatura sugli elaborati grafici consente, inoltre, di 
segnalare, oltre allo stato di conservazione generale dell’im-
barcazione, anche eventuali sostituzioni avvenute nel tempo 
in modo tale da fornire una visione complessiva di quanta 
parte del manufatto sia ancora originale e quanta invece ab-
bia subito interventi di natura strutturale o estetica.

Figure 64-68.
Nelle cinque pagine 

successive.
Ancilla, elaborati 

grafici stato attuale 
con mappatura 

delle essenze, delle 
tipologie di degrado 

e degli elementi 
originali, integrati o 

sostituiti (Credits: 
Ottavia Giordano, 

Valentina Malagnini, 
Serena Navisse, 

Andrea Vitali)
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Di�uso specialmente sulle pendici collinari e montane 
dell’Europa, grandecapacità di resistere alle intemperie e 
per la sua durezza, utilizzato per strutture primarie.

Crese nelle foreste dell’America centrale e tropicale, 
ovano un elevato impiego nel settore nautico per 
fasciami, capi di banda e lastronature per tughe.

Particolarmente duro, di colore giallo-bruno che proviene 
dalle foreste dei paesi dell'Africa equatoriale,  resiste alle 
sollecitazioni esterne, all’acqua e alle variazioni termiche.

Appartiene alla famiglia dei pini ed è una conifera 
presentein Eurasia e Nord America,  molto resistente 
agli sforzi viene utilizzato per elementi molto sollecitati.

Avendo �bre disposte in direzioni perpendilorari risulta 
estremamente robusto, quindi adatto per fasciami, 
paratie divisorie e pagliolati.
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Legno che a casua di numerose 
espositizioni a sbalzi di umidità è marcito 
perdendo le proprietà meccaniche

Presenza di microbi e batteri come 
funghi e mu�e che accellerano il 
deterioramnte dei vari scalmi.

Distaccamento degli strati di vernici 
protettive e smalti a causa degli agenti 
asmosfrerici e del tempo.

Spaccature e cricche presenti nel legno 
causate da  esposizione a sbalzi di 
umidità e agenti atmosferici.

Consumazione dei metalli con 
conseguente peggioramento delle 
proprietà �siche del materiale.

Causata dalla naturale interazione con 
l’aria e la luce, segno di mancata 
protezione con vernici e scmalti.

Danni meccanici  legati a azioni come 
rimessaggio, trasporto e posizionamento 
a secco su taccate.
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funghi e mu�e che accellerano il 
deterioramnte dei vari scalmi.

Distaccamento degli strati di vernici 
protettive e smalti a causa degli agenti 
asmosfrerici e del tempo.

Spaccature e cricche presenti nel legno 
causate da  esposizione a sbalzi di 
umidità e agenti atmosferici.

Consumazione dei metalli con 
conseguente peggioramento delle 
proprietà �siche del materiale.

Causata dalla naturale interazione con 
l’aria e la luce, segno di mancata 
protezione con vernici e scmalti.

Danni meccanici  legati a azioni come 
rimessaggio, trasporto e posizionamento 
a secco su taccate.
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La  campitura indica tutti gli elementi della barca che risultano essere originali e quindi 
databili con l’anno di costruzione dell’imbarcazione. Sono tutti quei pezzi e scalmi che 
garantiscoo il valore storio all’mbarcazione e la rendono un bene da conservare.

La  campitura indica tutti gli elementi della barca che risultano essere stati sostituiti nel corso 
degli anni travereso interventi di manutenzione, i pezzi  e scalmi non sono quindi  originali e 
quindi di minore interesse per la conservazione poichè non autentici.

La  campitura indica tutti gli elementi della barca che risultano essere integrati nel corso 
degli anni, sono quindi tutti queli pezzi e scalmi che non sono nati insieme alla barca ma 
sono stati aggiunti, poco interessenti poichè non fedeli al periodo di corstuzione.
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ANCILLA – Progetto
Maria Carola Morozzo della Rocca



P2
Definizione di obiettivi 
e finalità del restauro 
(in relazione a storia, 
input dell’armatore 
e budget)

P3
Proposta progettuale

P1.2
Valutazione 
e assimilazione degli 
input dell’armatore 
e del budget

Gli input dell’armatore 
sono coerenti con 
la storia della barca?

SÌ

SÌ

SÌ

La proposta di progetto 
soddisfa gli obiettivi e 
le finalità del restauro? 

La proposta di progetto 
soddisfa le esigenze 
dell’armatore? 

La proposta di progetto rientra 
nel budget dell’armatore? 

NO

NO

NO

NO

NO SÌ

P1.1
Valutazione 
e assimilazione 
della storia

La proposta di progetto 
è coerente con storia 
e identità della barca?

SÌ



P4
Valutazione tecniche 
costruttive e materiali

P5
Completamento 
e stesura del progetto

Tecniche costruttive e materiali 
sono compatibili con storia 
e identità della barca?

SÌ

SÌ

Tecniche costruttive e materiali 
sono compatibili con gli obiettivi 
e le finalità del restauro?

NO

NO
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La prima fase di definizione del progetto si basa sempre 
sull’assimilazione della storia dell’imbarcazione, del suo stato 
attuale e delle richieste dell’armatore che, in questo caso, è 
rappresentato dall’AVEV.

Senza questo primo passaggio di definizione e sintesi e, 
a seguire, di verifica che i diversi input siano compatibili fra 
loro non è possibile procedere allo sviluppo di un’idea pro-
gettuale coerente.

Nel caso di Ancilla, poiché l’AVEV è un’associazione che 
per statuto, ma soprattutto per passione dei propri affiliati, 
si dedica alla valorizzazione e al recupero delle imbarcazioni 
storiche, fortunatamente le richieste ‘armatoriali’ ben si spo-
sano con la storia dell’imbarcazione e con le diverse ipotesi 
di recupero ed è, quindi, stato possibile avviare la definizio-
ne di alcuni concept coerenti con le Linee guida per il proces-
so di restauro nautico e la verifica dei punti P1.1 e P1.2.

I primi concept a parole e schizzi sono stati elaborati in: 
obiettivi e finalità del restauro – punto P2 delle Linee guida 
– a cui ha fatto seguito una vera e propria proposta proget-
tuale – punto P3 delle Linee guida – soggetta a una serie di 
domande di verifica sulla bontà del progetto rispetto ai vin-
coli storici e alle esigenze armatoriali prima di procedere alla 
valutazione tecnica di fattibilità e alla stesura del progetto 
definitivo.

Figura 69.
Nelle due pagine 
affiancate precedenti.
Linee guida per il 
processo di restauro 
nautico, progetto 
(Credits: Giulia 
Zappia) 
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Sono state sviluppate quattro diverse proposte proget-
tuali affrontate con modalità di workshop in gruppi di lavoro 
e con il costante confronto/apporto fra gli studenti del Corso 
di Laurea Magistrale in Design Navale e Nautico, i docenti, i 
professionisti e i membri dell’AVEV. Il tutto abbinando l’atti-
vità di ricerca allo sviluppo progettuale didattico sotto forma 
di ricerca applicata.

Fra le quattro diverse proposte ne emergono due indi-
rizzate a usi e fruizioni differenti, ma parimenti interessanti 
per l’interpretazione del bene e l’esemplificazione del me-
todo: la prima per un uso ‘speciale’ – la vendita di fiori – e il 
ritorno alla navigazione, mentre la seconda per la musealiz-
zazione a terra.

La proposta progettuale per il ritorno alla navigazione sul 
lago interpreta una serie di riferimenti alla storia dell’imbar-
cazione o al territorio e trova in altri scenari non troppo di-
stanti riferimenti degni di nota come il Combat Naval Fleuri 
di Villefranche-sur-Mer10 e il più recente Yacht&Garden ge-
novese11.

Ancilla durante la proprietà del dott. Franco Dabbene ve-
niva utilizzata per trascorrere momenti di relax e divertimen-
to con la moglie e gli amici e l’armatore era solito acquistare 
fiori e distribuirli a bordo per abbellire la barca e imprezio-
sire il soggiorno dei suoi ospiti. Il concept nasce quindi da 
questo dettaglio e dalla volontà di riportare lo scafo in acqua 
senza stravolgere la sua essenza originale.

Il recupero è quindi funzionale all’esercizio e l’idea ag-
giuntiva consiste nel destinare Ancilla alla vendita di fiori 
– riprendendo il valore sentimentale e ‘romantico’ della 
storia narrata da Dabbene – e valorizzando il patrimonio 
faunistico dei diversi giardini botanici presenti sul Lago 
Maggiore come il Giardino Botanico dell’Isola Madre, il pa-
trimonio botanico dei Giardini di Villa Taranto e il Parco 
Botanico del Gambarogno. Ancilla diventa così patrimonio 
culturale di sé stessa e di un pezzo di storia nautica locale, 
ma acquisisce anche una funzione sociale attiva in quanto 
fonte di richiamo per gli abitanti e i turisti attratti dagli alle-
stimenti floreali a bordo.

10 Evento giunto alla sua 
120esima edizione in 

cui le ‘pointus’ (barche 
dei pescatori) addobba-

te con fiori multicolori 
e i pescatori a bordo in 
abiti provenzali sfilano 

e danno vita a una spet-
tacolare battaglia navale 

floreale.

11 Evento alla sua terza 
edizione in cui il blu 

del mare e il verde del 
giardino mediterraneo, 

il bianco delle vele e il 
mogano dei legni delle 
barche che hanno fatto 

la storia del diporto 
convivono in una ker-

messe in cui il pubblico 
può apprezzare la tra-

dizione nautica d’epoca 
e tradizionale.
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Laurea Magistrale in Design Navale e Nautico
a.a. 2022-2023 
Laboratorio di Design 2

docenti: L.Bortolami, M.C. Morozzo della Rocca, G.Zappia
assistenti: R. Salafrica, C. Tacchella 
studenti: V.M. Cantini, M. Giachini, S. Orsini, D. Volpe

Un restauro conservativo che mantenga l’essenza e l’anima di Ancilla, così da rispettare il volere dell’ultimo armatore e di quelli antecedenti, che sempre 
hanno eseguito interventi minimi; questo il punto di partenza per la realizzazione del concept di progetto.

La proposta parte dalla volontà di riprendere un frammento del racconto dell’ultimo armatore; egli era solito addobbare l’imbarcazione con dei fiori durante 
le sue uscite in barca: ecco l’input da cui nasce la volontà di realizzare un’imbarcazione adibita alla vendita di fiori, esponendo così il valore sentimentale 
e romantico della storia dell’armatore. Viene conferito un valore storico culturale ad un pezzo di storia locale importante, oltre che anche ad una funzione 
sociale attiva, in quanto la stessa imbarcazione, pensata carica di addobbi floreali, può diventare un’attrazione locale. Ovviamente l’idea di tale restauro 
parte anche dalla contestualizzazione del suo futuro utilizzo, in quanto sul lago Maggiore si trovano alcuni dei giardini e ville botaniche più importanti tra cui 
Villa Taranto ed il Giardino Botanico dell’Isola Madre. Si ipotizza un itinerario da far percorre ad Ancilla, così da poter valorizzare l’imbarcazione e creare 
attrazione in più scorci del lago.

Dato il concept di progettuale l’imbarcazione non subisce cambiamenti particolari, tutto ciò che viene implementato è stato pensato con una reversibilità 
ed un uso che non vada ad intaccare la struttura originale, che conservi un certo grado di rispetto verso Ancilla. Un cambiamento sostanziale si presenta 
con la motorizzazione elettrica, minimizzando l’impatto ambientale.   L’autonomia proposta è stata pensata analizzando le tratte e garantendo comunque 
la possibilità di percorrere tutto il lago in completa sicurezza.

ANCILLA

I N T R O D U Z I O N E  A L  R E S TA U R O

P R O F I L O

V I S TA  D A L L’ A LT O 

P I A N I  G E N E R A L I

S E Z I O N E  L O N G I T U D I N A L E

C O N C E P T

P R O G E T T O

L’approccio al restauro parte dalla constatazione che l’imbarcazione deve tornare a navigare nella totale sicurezza, si propone un restauro che sia il più 
conservativo possibile così da poter far risplendere l’anima di Ancilla nella sua originalità. Si opta, quindi, per delle scelte di minima invasione, dove 
possibile, come sulla coperta, bagli e la tuga; tuttavia, a causa di un ingente degrado a livello del fasciame, e dato il suo bisogno di tornare a navigare, si 
è pensato di essere più aggressivi, ma sempre mantenendo i materiali e le tecniche costruttive originali.

R E S TA U R O  C O N S A P E V O L EANCILLA
P R O G E T T O  D I  R E S T A U R O 

RIFINITURA CORRENTI DEL FONDO

RINFORZO CHIGLIA

SOSTITUZIONE SPIGOLO & 
SOSTITUZIONE FASCIAME DEFORMATO

RINFORZO MADIERI

SOSTITUZIONE CORRENTE 
DEL FONDO

Figura 70. Tavola di sintesi del progetto di recupero per la navigazione e la destinazione a vendita di 
fiori (Credits: Valeria Marie Cantini, Maddalena Giachini, Sara Orsini, Davide Volpe)
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Laurea Magistrale in Design Navale e Nautico
a.a. 2022-2023 
Laboratorio di Design 2

docenti: L.Bortolami, M.C. Morozzo della Rocca, G.Zappia
assistenti: R. Salafrica, C. Tacchella 
studenti: S. Borsi, V. Fioravanti, D. V. Jimenez, P. Marini, S. Turato

|  Anci l la
PROGETTO DI RESTAURO

PROFILO LATO DI DRITTA

La struttura di sostegno è studiata 
per distribuire al meglio il peso 
dell’imbarcazione, evitando le 
deformazioni localizzate. 
Si compone di tre correnti metallici, 
che insistono rispettivamente sui 
due spigoli e sulla chiglia. Questi 
sono poi sorretti una serie di piedi in 
tubolare metallico. 

A

.

Livrea originale dell’imbarcazione ripresa a prua

Focus strati 
di fasciame

Ancilla è un vaporino lacustre del 1922 che ha prestato servizio come 
imbarcazione per trasporto passeggeri tra Stresa e le isole del Lago Maggiore. 
Dopo essere passata per le mani di vari armatori e trasportato tra gli altri, 
personaggi illustri, è arrivata ai giorni nostri in precario stato di conservazione. 
Avendo analizzato lo stato di effettivo degrado che affliggeva l’imbarcazione 
e i numerosi interventi che sarebbero stati necessari per renderla di nuovo 
navigante, abbiamo deciso di elevare Ancilla a testimonianza di questo 

particolare tipo di costruzioni navali, musealizzandola a terra. 
Il progetto di restauro è stato fatto nell’ottica di mostrare sulla barca le varie 
epoche che ha trascorso e le livree che l’hanno vestita, non di meno rendere 

visibile la struttura e quindi le lavorazioni necessarie a costruirla.

Figura 71. Tavola di sintesi del progetto di recupero per la musealizzazione (Credits: Simone Borsi, 
Valerio Fioravanti, Pietro Marini, Sara Turato, Daniela Jimenez Villegas)
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INTERVENTI

A N C I L L A
1923

Il progetto di restauro di Ancilla nasce dalla volontà di recuperare e mantenere vive 
le tecniche costruttive che caratterizzano le imbarcazioni d’epoca, è stato deci-
so di sviluppare lo spirale di progetto partendo dalla definizione degli interventi 
necessari e proseguendo il concreto processo di restauro, eseguito in chiave di-

dattica da gruppi di studenti presso il cantiere delle Officine dell’Acqua di Laveno. 
Seguendo   lo scopo didattico è stato sviluppato un diagramma di Gantt pre-
ventivo, secondo il quale il restauro verrà eseguito in 9 settimane per un totale di 
3600 ore di lavoro con due squadre composte da 4 studenti + 1 tutor ciascuna. 

Laurea Magistrale in Design Navale e Nautico
a.a. 2022-2023 

Laboratorio di Design 2

docenti: L.Bortolami, M.C. Morozzo della Rocca, G.Zappia
assistenti: R. Salafrica, C. Tacchella 
studenti: J. Agotani, A. Conti, R. Cenacchi, E. Perrone.
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Figura 72. Tavola di sintesi del progetto di recupero per un laboratorio di restauro didattico presso 
le Officine dell’Acqua (Credits: Jacopo Agotani, Rocco Maria Cenacchi, Aurora Conti, Elisa Perrone)
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PANNELLI PAGLIOLO - compensato 
marino impiallicciato con essenza 
di mogano e cornice in legno di 
betulla

MORSETTI FERMA PANNELLO -
stampati in ferro zincato e �ssati 
con viti auto�lettanti sotto il 
pagliolo

PERNI PER MOVIMENTAZIONE -
ferro zincato testa �lettata per 
bullone e contro bullone di 
chiusura

MONTANTI CAVALLETTI -
legno massello di castagno 
smaltato bianco sporco

CAVALLETTO - sistema pieghevole 
in  legno massello e perni in ferro 
con movimentazione meccanica a 
mano per panche

PANNELLI PAGLIOLO - compensato 
marino impiallicciato con essenza 
di mogano disposizione lisca di 
pesce

MONTANTE TRASVERSALE FERMA 
CORSA - travetto in legno massello 
di castagno per bloccare apertura 
cavalletto

MONTANTI APPOGGIO 
CAVALLETTI - travetto in legno 
massello di castagno smaltato 
bianco sporco �ssato sui madieri

MONTANTE FERMA CAVALLETTI - 
travetto in legno di castagno 
smaltato bianco sporco con fori 
per perni in ferro zoncato

STRUTTURE PAGLIOLO - montanti 
per sostegno pagliolo in legno di 
larice maltato grigio

Laurea Magistrale in Design Navale e Nautico
a.a. 2022-2023 
Laboratorio di Design 2

docenti: L.Bortolami, M.C. Morozzo della Rocca, G.Zappia
assistenti: R. Salafrica, C. Tacchella 
studenti: Ottavia Giordano, Valentina Malagnini, Serena Navisse, Andrea Vitali

I prinicipali obiettivi di questo restauro sono far navigare di nuovo la barca, riportarla 
alla sua funzione originaria (trasporto persone) e conservare la sua conformazione 
originale mantenendo i fattori di durabilità e sicurezza. È quindi proposto un intervento 
volto a migliorare le strutture longitudinali e a ripristinare parte dei madieri. Per quanto 
riguarda la coperta, pensa di integrare un sistema di tendalini a prua e a poppa per 
riportare l’imbarcazione al suo aspetto originale e in quanto utili alla sua funzione di 
trasporto passeggeri. Sono state pensate delle sedute nella zona poppiera per sfruttare 
al meglio lo spazio del pozzetto. Per evitare di effettuare un intervento troppo invasivo, 
è stato progettato un sistema di cavalleti da riporre sotto il pagliolo i cui panelli 
vengano usati come sedute sulle quali sarà poi aggiunta una cuscinatura.

CONCEPT DI PROGETTO

PROPEDEUTICA AL RIBALTAMENTO DELLO SCAFO PER RIPARAZIONI SCAFO

WL
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WL

B

C
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A N C I L L A
P R O G E T T O  D I  R E S T A U R O

Cinque dime di legno ogni due 
metri sagomate sullo scafo. 
Composte da due pezzi incastrati 
e uniti con piastra metallica 
chiodata.

FASE 1: inserimento dime FASE 2: ancoraggio putrella di chiglia FASE 3: inserimento putrelle verticali e superiore

FASE 4: ribaltamento barca e rimozione fasciame

Putrella con sezione a 
doppia T su cui viene 
ancorata la chiglia 
attraverso morsetti e 
stabilizzata con 
spessoramento. Morsetti

Cunei di legno per 
spessoramento.

Putrella ancorata alla coperta fissata 
con squadrette a quelle laterali.

Chiglia

Spessori

Putrella 
superiore

Putrelle 
verticali

Putrella 
inferiore

ESPLOSO PANCHE DI POPPA A SCOMPARSA

Figura 73. Tavola di sintesi del progetto di recupero per la navigazione e il ripristino della destinazione 
d’uso originaria (Credits: Ottavia Giordano, Valentina Malagnini, Serena Navisse, Andrea Vitali)
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Il progetto si completa, infine, con l’idea di un servizio 
che consenta all’imbarcazione di percorrere un itinerario 
con tappa nei porticcioli del lago portando un messaggio 
positivo sia sul patrimonio nautico storico sia sulla ricchezza 
e unicità del paesaggio e della natura circostante.

L’obiettivo è quello di far tornare a splendere Ancilla e di 
dar modo a chiunque di poterla vedere ed apprezzare. Il 
progetto comprende un itinerario che segue passo passo 
la presenza di mercati e mercatini sulle sponde del lago 
durante il periodo estivo.
La scelta di far lavorare la barca solo durante il periodo 
estivo deriva dalla necessità di un clima mite per il man-
tenimento ottimale delle infiorescenze presenti a bordo e 
soprattutto per permettere, durante il periodo invernale, 
un corretto rimessaggio ed una adeguata manutenzione 
all’imbarcazione.
La barca inoltre potrà essere utilizzata per presenziare ad 
eventi mondani in veste di ospite speciale che possa ri-
portare, lungo le rive del lago, l’amore per la natura e so-
prattutto possa far conoscere la storia dell’imbarcazione e 
dell'ormai ex Cantiere Taroni.
(Credits: Valeria Marie Cantini, Maddalena Giachini, Sara 
Orsini, Davide Volpe)

Nel secondo caso, invece, lo scopo del recupero è la musea-
lizzazione presso le Officine dell’Acqua di Laveno Mombello 
con lo scopo principale di tramandare la storia di Ancilla e 
del Cantiere Taroni.

La volontà del progetto è quello di esporre Ancilla cer-
cando di suscitare nell’utente del museo la stessa emozione 
che hanno provato i suoi proprietari e armatori nel posse-
derla, recuperare l’aspetto originale mantenendo la possi-
bilità di ‘leggere’ sullo scafo i diversi cambiamenti avvenuti 
nel tempo.

La proposta, inoltre, intende approfondire maggiormen-
te l’aspetto strutturale a fine educativo e culturale illustran-
do le tecniche adottate per la realizzazione di Ancilla.
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Figure 74-75. Ancilla: piani generali progetto di recupero per la navigazione e la vendita di fiori  
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Ancilla & Santa Teresa

La proposta prevede quindi una serie di interventi allo 
scafo, alla coperta e alla tuga tali da ‘congelare’ e ‘stabilizza-
re’ il manufatto per consentirne l’uso espositivo-didattico e 
una serie di interventi finalizzati ad apprezzare le tecniche 
costruttive impiegate per Ancilla, inoltre e in parallelo, la 
proposta si completa con una soluzione di allestimento dello 
spazio espositivo e di visita.

[…] l’emozione sta nel salire a bordo e apprezzare la sua sto-
ricità con la volontà che la barca sia ‘Testimone del passato’ 
e ‘Testimone di un futuro ecologico’. È possibile restaurare 
Ancilla facendo coesistere questi due temi?
A seguito dell’analisi dello stato attuale e di degrado sono 
state rilevate diverse problematiche di marcescenza e attac-
chi fungini che riguardano le strutture e il fasciame. Valutando 
l’entità dei danni è stata evidenziata la possibilità di non po-
ter effettuare un restauro mantenendo l’autenticità dei pezzi 
e dei materiali storici e allo stesso tempo garantire la rinascita 
di una barca al passo con i nostri tempi, essendo le perfor-
mance di velocità, manovrabilità e stabilità molto basse.
Perciò è stato deciso di lavorare su un progetto finalizzato 
all’esposizione museale: le Officine dell’Acqua saranno dun-
que il nostro futuro armatore.
(Credits: Simone Borsi, Valerio Fioravanti, Pietro Marini, 
Sara Turato, Daniela Jimenez Villegas)
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Ancilla & Santa Teresa

Figure 77-78.
Ancilla: render 

imbarcazione 
e allestimento 

progetto di 
restauro per la 

musealizzazione 
(Credits: Simone 

Borsi, Valerio 
Fioravanti, Pietro 

Marini, Sara Turato, 
Daniela Jimenez 

Villegas)
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ANCILLA – Progetto 

Figure 79-80.
Ancilla, progetto 
di recupero per la 
navigazione e vendita 
di fiori, render di 
progetto e foto 
inserimento (Credits: 
Valeria Marie Cantini, 
Maddalena Giachini, 
Sara orsini, Davide 
Volpe)





ANCILLA – Interventi
Leonardo Bortolami



I0.A
Inizio restauro

Indicare il settore della 
barca su cui si lavora.
Es.: strutture scafo

I0.B
Inizio restauro

Indicare il settore della 
barca su cui si lavora.
Es.: strutture scafo

I1.A 
Lavorazioni preliminari

Indicare le lavorazioni 
preliminari del settore A.
Es.: smontaggio, 
carteggiatura

I1.B
Lavorazioni preliminari

Indicare le lavorazioni 
preliminari del settore A.
Es.: smontaggio, 
carteggiatura

REVISIONE 
Definire i cambiamenti necessari e 
ripercorrere il processo dal punto 

P3 proposta progettuale per tutte le 
lavorazioni in revisione

REVISIONE 
Definire i cambiamenti necessari e 
ripercorrere il processo dal punto 

P3 proposta progettuale per tutte le 
lavorazioni in revisione

SÌ, quali 
cambiamenti?

SÌ, quali 
cambiamenti?

NO, il progetto 
è confermato

NO, il progetto 
è confermato

I2.A
Verifica fattibilità 
secondo progetto 
originale o eventuale 
revisione

I2.B
Verifica fattibilità 
secondo progetto 
originale o eventuale 
revisione

In seguito alle lavorazioni 
preliminari si sono riscontrati 
necessari cambiamenti al 
progetto?

In seguito alle lavorazioni 
preliminari si sono riscontrati 
necessari cambiamenti al 
progetto?



I3.A.1
Esecuzione intervento

Indicare la lavorazione 
puntuale su un elemento 
del settore A

I3.A.2
Esecuzione intervento

Indicare la lavorazione 
puntuale su un elemento 
del settore A

I3.B.1
Esecuzione intervento

Indicare la lavorazione 
puntuale su un elemento 
del settore B

I4.A 
Finiture

Durante o in seguito alla 
lavorazione si sono verificati 
necessari cambiamenti al progetto?

Durante o in seguito alla 
lavorazione si sono verificati 
necessari cambiamenti al progetto?

Durante o in seguito alla 
lavorazione si sono verificati 
necessari cambiamenti al progetto?

SÌ, indicare 
quali e 

procedere

SÌ, indicare 
quali e 

procedere

SÌ, indicare 
quali e 

procedere

NO, procedere

NO, procedere

NO, procedere
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La definizione dell’intervento di restauro del battello lacustre 
Ancilla non costituisce un’operazione facile. Per tale ragione 
si è reso necessario impostare l’intera attività progettuale 
partendo dall’identificazione dei presupposti formali per un 
intervento di restauro consapevole. La comprensione appro-
fondita dei sistemi costruttivi, a cui si associa la padronanza 
delle tecniche di intervento, non può essere scissa dall’assi-
milazione, e successiva declinazione, di alcuni principi guida 
della fase progettuale. Tra questi si citano il minimo inter-
vento, la distinguibilità, la durabilità, la reversibilità che, una 
volta contestualizzati nell’ambito nautico e nello specifico 
caso studio di Ancilla, permettono di identificare e calibrare 
gli interventi. I vari gruppi di lavoro hanno valutato indipen-
dentemente l’importanza dei principi secondo la propria 
sensibilità e il concept inizialmente ipotizzato; le proposte 
d’intervento che si sono quindi sviluppate puntano verso di-
rezioni e destinazioni d’uso estremamente diversificate.

Figura 81.
Nelle due pagine 
affiancate precedenti.
Linee guida per il 
processo di restauro 
nautico, interventi 
(Credits: Giulia 
Zappia) 
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Ancilla & Santa Teresa

Principio Alta Media Bassa

Minimo intervento: 
è il principio secondo 
il quale l’intervento
di restauro deve 
limitarsi al minimo 
indispensabile, 
evitando ripercussioni 
sullo stato di fatto, 
mantenendo la 
testimonianza storica 
del manufatto.

L’intervento 
è localizzato 
esclusivamente alle 
zone danneggiate e 
non impatta su altre 
componenti.

L’intervento prevede 
lavorazioni che 
implicano delle 
ripercussioni 
limitate su strutture 
non direttamente 
interessate dal 
degrado.

L’intervento 
comporta 
ripercussioni su 
aree estese, anche 
su strutture non 
direttamente 
interessate da 
degrado.

Compatibilità: 
è il principio 
secondo il quale i 
materiali utilizzati 
nell’intervento non 
devono recare danno 
ai materiali originali, 
sia sul piano fisico sia 
su quello estetico.

L’intervento presenta 
impatto fisico ed 
estetico minimo o 
nullo.

L’intervento 
comporta un rischio 
di danno fisico ed 
estetico medio, 
con moderate 
ripercussioni sullo 
stato di fatto nel 
medio e lungo 
termine.

L’intervento 
presenta un elevato 
rischio di danno 
fisico ed estetico. 
Le ripercussioni 
nel breve e medio 
termine sullo 
stato di fatto sono 
significative.

Reversibilità: è il 
principio secondo 
il quale qualsiasi 
intervento di restauro 
deve poter essere 
rimosso senza 
provocare danno alle 
componenti originali.

L’intervento può 
essere rimosso senza 
recare alcun danno 
strutturale o estetico 
all’esistente.

L’intervento può 
essere rimosso con 
danno parziale 
strutturale o estetico 
all’esistente.

L’intervento può 
essere rimosso 
solo impattando 
significativamente 
sulle strutture 
esistenti.

Durabilità: è il 
principio secondo il 
quale un intervento di 
restauro e i materiali 
in questo utilizzati 
devono presentare 
una durata al degrado
e al tempo tale 
da ritardare e 
minimizzare la 
necessità di interventi 
successivi.

L’intervento presenta 
durabilità maggiore o 
in linea con i materiali 
preesistenti.

L’intervento presenta 
durabilità inferiore 
rispetto ai materiali 
preesistenti, 
imponendo 
operazioni nel medio 
termine.

L’intervento presenta 
durabilità minore 
rispetto ai materiali 
preesistenti, con 
conseguente rischio 
di ulteriori operazioni 
nel breve termine.

Figura 82. Tabella di sintesi dei principi per un restauro consapevole (Credits: Leonardo Bortolami)
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Tutte le proposte, inoltre, nel passaggio dalla fase di pro-
getto a quella degli interventi veri e propri – al punto P4 del 
fascicolo di progetto – hanno ripreso la mappatura del de-
grado eseguita in fase di ricerca e l’hanno declinata secondo i 
principi di restauro consapevole passando dalla semplice os-
servazione del degrado a una proposta per la sua soluzione.

Questa fase del processo consente di controllare accu-
ratamente il concept progettuale e gli interventi necessari a 
renderlo realistico ed attuabile.

A titolo di esempio dell’approccio metodologico e scien-
tifico utilizzato in questa fase che collega il progetto agli in-
terventi, si riportano a seguire alcune analisi condotte in P4, 
facendo riferimento a quelle porzioni dell’imbarcazione già 
estrapolate ed evidenziate nella fase di ricerca.

La tabella sintetica che segue evidenzia come, a seconda 
dell’obiettivo del progetto di recupero, gli interventi possi-
bili su una medesima parte di imbarcazione ammalorata pos-
sano essere analoghi o differenti fra loro.

PARTE ANALIZZATA E CONCEPT PROGETTO PRINCIPI DI RESTAURO 
CONSAPEVOLE

PROGETTO: PROGETTO DI RECUPERO PER NAVIGAZIONE  
E VENDITA FIORI
PARTE: CALAFATAGGIO COPERTA POPPA (fig. 58)
TECNICA COSTRUTTIVA/MATERIALI: Coperta in doghe tradizionali 
di mogano e filettatura in acero.
PROBLEMATICA: Comentatura mancante localizzata, abrasione 
verniciatura, fibre del legno in vista.
SOLUZIONE: Ripristino del comento e consolidamento.
MOTIVAZIONE: Si opta per un intervento conservativo andando a 
ripristinare la comentatura secondo la tecnica originaria di costruzione.

PROGETTO: PROGETTO DI RESTAURO PER  
LA MUSEALIZZAZIONE
PARTE: CALAFATAGGIO COPERTA POPPA (fig. 58)
TECNICA COSTRUTTIVA/MATERIALI: Coperta in doghe tradizionali 
di mogano e filettatura in acero.
PROBLEMATICA: Degrado della filettatura in acero e infiltrazioni.
SOLUZIONE: Sostituzioni localizzate o tassellatura, consolidamento 
zone in marcescenza.
MOTIVAZIONE: /

Minimo intervento
Reversibilità

Compatibilità
Durabilità

Minimo intervento
Compatibilità

Reversibilità
 Durabilità
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PARTE ANALIZZATA E CONCEPT PROGETTO PRINCIPI DI RESTAURO 
CONSAPEVOLE

PROGETTO: PROGETTO DI RECUPERO PER NAVIGAZIONE  
E VENDITA FIORI
PARTE: FASCIAME ESTERNO E ROTTURA SPIGOLO  
DI SINISTRA (fig. 59)
TECNICA COSTRUTTIVA/MATERIALI: Legno lamellare incrociato.
PROBLEMATICA: Spaccatura murata di sinistra.
SOLUZIONE: Sostituzione corso di fasciame.
MOTIVAZIONE: Dato il futuro rimessaggio in acqua si reputa 
necessario un intervento più impattante, ovvero la completa 
sostituzione del corso di fasciame, non si opta per la tassellatura in 
quanto la spaccatura è ampia e non sarebbe possibile una buona 
giunzione a palella (necessaria per l’intervento).

PROGETTO: PROGETTO DI RESTAURO PER LA 
MUSEALIZZAZIONE
PARTE: FASCIAME ESTERNO E ROTTURA SPIGOLO DI 
SINISTRA (fig. 59)
TECNICA COSTRUTTIVA/MATERIALI: Legno lamellare incrociato.
PROBLEMATICA: Degrado di alcuni corsi di fasciame sottoposti a 
marcescenza e spaccature localizzate.
SOLUZIONE: Sostituzione delle lamelle.
MOTIVAZIONE: /

Minimo intervento
Compatibilità

Reversibilità
 Durabilità

Minimo intervento
Compatibilità

Reversibilità
Durabilità

PROGETTO: PROGETTO DI RECUPERO PER NAVIGAZIONE  
E VENDITA FIORI
PARTE: FASCIAME INTERNO DEL FIANCO (fig. 62)
TECNICA COSTRUTTIVA/MATERIALI: Mogano.
PROBLEMATICA: Marcescenza, spaccature e attacchi biotici.
SOLUZIONE: Sostituzione corsi di fasciame compromessi.
MOTIVAZIONE: Data la distribuita e grave condizione di degrado è 
necessario andare a sostituire l’interno fasciame interno del fondo.

PROGETTO: PROGETTO DI RESTAURO PER LA 
MUSEALIZZAZIONE
PARTE: FASCIAME INTERNO DEL FIANCO (fig. 62)
TECNICA COSTRUTTIVA/MATERIALI: Legno lamellare incrociato.
PROBLEMATICA: Degrado di alcuni corsi di fasciame sottoposti a
marcescenza, attacchi fungini e spaccature localizzate.
SOLUZIONE: Sostituzione delle lamelle e tassellatura localizzata.
MOTIVAZIONE: /

Minimo intervento
Compatibilità

Reversibilità
Durabilità

Minimo intervento
Compatibilità

Reversibilità
Durabilità
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PARTE ANALIZZATA E CONCEPT PROGETTO PRINCIPI DI RESTAURO 
CONSAPEVOLE

PROGETTO: PROGETTO DI RECUPERO PER NAVIGAZIONE  
E VENDITA FIORI
PARTE: FERRAMENTA (fig. 63)
TECNICA COSTRUTTIVA/MATERIALI: /
PROBLEMATICA: Corrosione e ossidazione.
SOLUZIONE: Pulizia e trattamento protettivo.
MOTIVAZIONE: /

PROGETTO: PROGETTO DI RESTAURO PER  
LA MUSEALIZZAZIONE
PARTE: FERRAMENTA (fig. 63)
TECNICA COSTRUTTIVA/MATERIALI: Acciaio inox e bronzo.
PROBLEMATICA: Elementi in bronzo sono in buone condizioni con 
patina di ossidazione, mentre elementi in acciaio inox presentano 
ruggine e degrado del legno nella loro prossimità.
SOLUZIONE: Pulizia delle parti in buono stato, sostituzione elementi 
metallici timoneria e intervento sulle parti in legno interessate dalla 
corrosione delle parti metalliche in quanto adiacenti a esse.
MOTIVAZIONE: /

Minimo intervento
Compatibilità

Reversibilità
 Durabilità

Minimo intervento
Compatibilità

Reversibilità
Durabilità

A valle di questa fase di approfondimento, si può passare 
dal fascicolo di progetto a quello degli interventi e alle rela-
tive attività che contribuiscono a rendere l’idea di recupero 
effettivamente realizzabile, con un approccio e una visione 
che dipendono dagli obiettivi del restauro medesimo.

Nella disciplina del restauro nautico la destinazione d’u-
so post intervento influisce in maniera decisiva sulla natura 
degli interventi: Ancilla è immaginata quale imbarcazione 
di servizio taxi per il Grand Hotel Des Iles Borromee, quale 
opportunità di formazione nell’ambito di un restauro didatti-
co volto a creare nuove maestranze nel settore del legno ma 
anche quale scafo di appoggio per un’attività di vendita fiori 
presso i mercati dei paesi rivieraschi del Verbano. In ultimo 
lo scafo di Ancilla viene anche interpretato quale oggetto da 
musealizzare, vista la sua importanza storica ed evidente fra-
gilità strutturale, in un interessante studio sull’interpretazione 
del suo scafo tra passato e futuro. Una tale diversificazione ha 
portato a individuare modalità e tecniche d’intervento parti-
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colarmente interessanti, con un paio di proposte che si sono 
spinte anche verso la definizione della logistica operativa del 
cantiere e, quindi, delle necessarie operazioni preliminari, 
come il ribaltamento dello scafo per l’esecuzione degli inter-
venti sul fasciame e le sue strutture.

Anche gli aspetti relativi al sistema costruttivo adottato 
all’epoca della sua costruzione hanno inevitabilmente in-
fluenzato la fase progettuale e le ipotesi di intervento. Uno 
scafo realizzato con il sistema a lamellare incrociato impone 
che, qualsivoglia intervento di manutenzione o restauro si in-
tenda fare, questo risulti di particolare complessità esecuti-
va. Che si tratti di tecnica di assemblaggio tradizionale (uso di 
feltro catramato associato a ferramenta di rame per vincolare 
gli strati del fasciame) o classica (colla rossa quale adesivo tra 
le lamelle), poco cambia: per poter intervenire sulle lamelle 
interne è necessario rimuovere anche quelle esterne. La co-
struzione per strati ostacola le lavorazioni presentando lun-
ghe lamelle longitudinali esternamente allo scafo e una fitta 
trama di strutture come ordinate, correnti longitudinali e di 
spigolo internamente. Di qui l’esigenza di immaginare, come 
già anticipato, anche quella finestra temporale preintervento 
propedeutica al successo delle operazioni di restauro.

Figura 83. 
Trama strutturale 

interna dello scafo 
di Ancilla (Credits: 

Leonardo Bortolami)
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Per la proposta il cui concept immagina Ancilla quale im-
barcazione da lavoro per la vendita di fiori e la locazione per 
eventi nel bacino del Verbano, gli interventi progettati pun-
tano a riportare lo scafo alle condizioni di efficienza neces-
sarie ad assolvere un’attività di navigazione commerciale. Si 
punta quindi ad approcciare i fenomeni di degrado e le ca-
renze strutturali da questi derivanti, offrendo soluzioni che 
individuano un equilibrio tra minimo intervento e durabilità. 
In fase preliminare si nota come l’approccio verso la piani-
ficazione e l’esecuzione degli interventi sia stato estrema-
mente sistematico: partendo da un’approfondita analisi del 
degrado il gruppo di lavoro ha successivamente individuato 
le priorità di intervento e i limiti imposti dalla struttura molto 
fragile dell’imbarcazione. Queste limitazioni hanno stimola-
to la ricerca di soluzioni ingegnose che, attraverso la scissione 
della barca in diversi settori, hanno permesso di ottenere un 
progetto estremamente strutturato anche sotto il punto di 
vista dei processi preliminari propedeutici all’intervento.

Nella sezione del fascicolo interventi troviamo infatti le 
lavorazioni preliminari, I1 e I2, quale momento iniziale dell’o-
perazione di restauro. Qui avvengono gli smontaggi di varie 
componenti e il ribaltamento dello scafo per poter eseguire 
le necessarie operazioni sulla struttura secondo due opzioni 
esecutive differenti. Nella sezione I3 relativa all’esecuzione 
delle lavorazioni si percepiscono gli sforzi volti a bilanciare 
le necessità di rendere navigante lo scafo di Ancilla pur con 
una forte attenzione verso le componenti originali e in gene-
rale al passato dell’imbarcazione e dei suoi armatori. Il com-
promesso viene trovato, da un lato ricalcando le tecniche 
costruttive originali per le aree dello scafo eccessivamente 

Figura 84.
Rinforzo 
longitudinale della 
chiglia per limitare 
le deformazioni 
dello scafo (Credits: 
Valeria Marie 
Cantini, Maddalena 
Giachini, Sara Orsini, 
Davide Volpe)
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compromesse, con ad esempio la ricostruzione del guscio 
in fasciame lamellare incrociato tradizionale, dall’altro, pro-
ponendo soluzioni di consolidamento e trattamento più mo-
derne (tassellature localizzate e consolidamento di elementi 
fessurati entrambi eseguiti con incollaggio con resina epossi-
dica). Infine, gli indispensabili interventi di addizione e ade-
guamento per rispondere a una nuova destinazione d’uso, 
tra cui le fioriere e i pensili interni alla tuga per il trasporto 
delle piante, vengono progettati con attenzione a non intac-
care le strutture originali dell’imbarcazione. Ogni elemento 
è pensato per poter essere facilmente rimovibile e installa-
to a bordo limitando al minimo indispensabile le modifiche 
all’esistente.

Il secondo caso, proponendo un intervento di musealiz-
zazione a terra, non scende ai compromessi necessari al ri-
torno in condizioni di navigabilità dello scafo. Dopo l’iniziale 
analisi dello stato di fatto, il gruppo di lavoro valuta che le 
condizioni di conservazione non consentirebbero un inter-
vento di restauro poco invasivo, allontanandosi perciò da un 
approccio secondo il minimo intervento. Si preferisce quindi 
puntare alla valorizzazione del bene con soluzioni di mag-
gior tutela: l’obiettivo ultimo diviene quindi la valorizzazione 
del messaggio testimoniale di Ancilla nel contesto delle gal-
lerie delle Officine dell’Acqua di Laveno. Secondo il gruppo 
di lavoro, nonostante la destinazione d’uso meno esigente, 
le condizioni conservative dello scafo suggeriscono tuttavia 
la necessità di alcuni interventi di stabilizzazione per evitare 
che le carenze strutturali portino, nel medio e lungo termine, 
a problematiche di deformazioni strutturali.
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Figure 86-87. Ancilla: sintesi stato di fatto con esploso assonometrico strutture e mappatura 
degrado funzionale agli interventi (Credits: Simone Borsi, Valerio Fioravanti, Pietro Marini,  
Sara Turato, Daniela Jimenez Villegas)
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Figure 88-89. Ancilla: sintesi interventi inerenti progetto di restauro per la musealizzazione
(Credits: Simone Borsi, Valerio Fioravanti, Pietro Marini, Sara Turato, Daniela Jimenez Villegas)
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La distribuzione lungo lo scafo delle zone degradate, in-
dirizza il progetto suggerendo una diversificazione di inter-
vento per aree. Lo scafo viene sfruttato quale occasione per 
raccontare, secondo una linea temporale delineata attorno a 
sé stesso, le caratteristiche della trama strutturale interna, del 
guscio di lamellare incrociato tradizionale, della livrea di un 
tempo sino a giungere allo stato di fatto attuale.

Gli interventi di consolidamento necessari alla musea-
lizzazione (fresatura di alcuni corsi di fasciame ammalorati, 
rimozioni di strutture compromesse o aggiunte in secon-
do momento), divengono quindi occasioni per mostrare al 
pubblico le caratteristiche più intime dello scafo, dei siste-
mi costruttivi e dei materiali utilizzati in origine. Le ulteriori 
operazioni degne di nota contemplano la rimozione dello 
strato di vetroresina dal cielino della tuga, con ritorno a una 
superficie telata per quella parte, e l’installazione di sup-

Figura 90.
Ancilla: dettaglio del 

trattamento di due 
zone dello scafo, 
rispettivamente 

il fasciame e la 
struttura interna 

longitudinale, 
inerenti progetto 
di restauro per la 
musealizzazione 
(Credits: Simone 

Borsi, Valerio 
Fioravanti, Pietro 

Marini, Sara Turato, 
Daniela Jimenez 

Villegas)
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porti longitudinali lungo la chiglia e i due correnti di spigolo 
con il fine di evitare l’aggravarsi delle deformazioni locali e 
globali dello scafo.

Dalla natura dell’approccio adottato si evince che il grup-
po di lavoro ha puntato a un intervento che non solo favorisca 
e migliori la leggibilità del messaggio di testimonianza stori-
ca, ma anche assicuri la durabilità del manufatto in condizioni 
statiche per garantirne la trasmissione alle generazioni future.

Figura 91.
Ancilla: dettaglio del 
sistema di supporto 
longitudinale dello 
scafo (Credits: 
Simone Borsi, 
Valerio Fioravanti, 
Pietro Marini, Sara 
Turato, Daniela 
Jimenez Villegas)
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1. Storia

Costruito secondo la tecnica a ‘spigolo vivo’, a fasciame lamel-
lare incrociato su seste, il battellino lacustre Santa Teresa fu 
varato nel 1951 dai cantieri Taroni presso Stresa-Borromeo, 
sulla sponda occidentale del Lago Maggiore. Inizialmente fu 
impiegato per il trasporto privato e, successivamente, il servi-
zio fu ampliato comprendendo anche un trasporto pubblico 
e turistico, sempre collegando le due sponde del lago. Negli 
anni ’90 fu acquistato dal padre di Michele Castelli e subì un 
massiccio, seppur incompleto, intervento di restauro presso 
il Cantiere Cislaghi Pallanza di Verbania, seguito dal mastro 
d’ascia detto ‘Tachi’. Dai primi anni del 2000 fu lasciato in 
stato di abbandono, rimanendo quindi all’aperto per circa 
venti anni. Nel 2019 fu dismesso dal precedente armatore 
e ceduto alle Officine dell’Acqua presso Laveno-Mombello.

2. Dati identificativi storici

Nome: Santa Teresa
Ex nome: /
Tipologia: Battellino / Taxi boat lacustre
Stato: A terra in restauro
Progetto: Taroni Stresa

Figura 92.
Nelle due pagine 
affiancate precedenti. 
Linee guida per il 
processo di restauro 
nautico, ricerca 
(Credits: Giulia 
Zappia)
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Cantiere: Taroni
Anno di progettazione: 1951
Anno di varo: 1951
Affiliazione: AVEV – Officine dell’Acqua (Laveno Mombello)
Luogo di stazionamento: Laveno Mombello
Matricola: NO5005NO
Uso originario: trasporto passeggeri, originariamente servi-
zio privato, poi adibita a trasporto pubblico
Lunghezza scafo: 10,90 m
Lunghezza al galleggiamento: 10,90 m
Larghezza massima: 2,03 m
Pescaggio: 0,35 m
Dislocamento di progetto: /
Tonnellaggio di stazza: 5170 kg
Tipo di propulsione: Motore entrobordo
Motore: Volvo Penta D2-75 55cv (ultimo restauro)
Velocità massima: /
Numero di eliche: 1
Carena: dislocante

Materiali costruttivi principali:
• Fasciame esterno in iroko lamellare incrociato, con doghe 

esterne disposte in senso longitudinale
• Fasciame interno realizzato con doghe incrociate dispo-

ste a 45° rispetto alla chiglia
• Chiodatura in rame
• Impermeabilità comenti nell’opera viva ottenuta tramite 

feltro catramato fra le lamelle dei tre strati di fasciame
• Coperta in iroko lamellare incrociato
• Comentatura delle porzioni di coperta tra poppa e prua 

attualmente in sigillante poliuretanico
• Paramare in iroko lamellare incrociato
• Copertura tuga in larice massello
• Interno tuga in legno douglas e mogano
• Tientibene su tuga in teak massello
• Chiglia e ossatura interna in legno di acacia massello
• Pagliolo in iroko lamellare incrociato con strato superiore 

filettato in tiglio
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• Ferramenta in bronzo
• Profilo protettivo ruota di prua in acciaio verniciato di an-

tivegetativa nell’opera viva e in bronzo nell’opera morta

3. Timeline

Sitografia di riferimento:
Cantiere Nautico Taroni, ultimo accesso 2 marzo 2024, da 

<https://www.cantierenauticotaroni.com/>
Santa Teresa, AVEV, ultimo accesso 15 febbraio 2023, da 

<https://www.veledepocaverbano.com/archivio-imbar-
cazioni/>

Santa Teresa, Officine dell’Acqua, ultimo accesso 7 marzo 
2024, da <https://www.officinedellacqua.eu/>

Cataloghi, archivi e fonti iconografiche:
Archivio Storico Associazione Vele d’Epoca Verbano (AVEV)

https://www.cantierenauticotaroni.com/
https://www.veledepocaverbano.com/archivio-imbarcazioni/
https://www.veledepocaverbano.com/archivio-imbarcazioni/
https://www.officinedellacqua.eu/


142

Ancilla & Santa Teresa

TIMELINE

1951 COSTRUZIONE E VARO
Il battellino Santa Teresa viene varato dai cantieri Taroni
presso Stresa-Borromeo. È destinato al trasporto privato
e pubblico di passeggeri sul Lago Maggiore.

ANNI ’90 CAMBIO DI PROPRIETÀ E PRIMO INTERVENTO  
DI RESTAURO
L'intervento si svolge presso il Cantiere Cislaghi Pallanza 
di Verbania dal mastro d’ascia detto ‘Tachi’.

ANNI 2000 DONAZIONE
Il battellino Santa Teresa resta in rimessaggio per circa venti 
anni all’aperto, di cui quattro in acqua. Viene dismesso dal 
precedente armatore e ceduto alle Officine dell’Acqua.
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Figura 93-94. Santa Teresa negli anni ’90 (Credits: Archivio Vele d’Epoca del Verbano)

Figura 95. Santa Teresa conservata presso le Officine dell’Acqua, Laveno Mombello
(Credits: Maria Carola Morozzo della Rocca)



144

Ancilla & Santa Teresa

4. Rilievo

Dati materiali, anno 2022
Lunghezza scafo: 10,90 m
Lunghezza al galleggiamento: 10,98 m
Larghezza massima: 2,02 m
Pescaggio: 0,35 m
Dislocamento di progetto: /
Tonnellaggio di stazza: 5170 KG

Campagna di rilievo
La campagna di rilievo ha lo scopo di acquisire informazioni 
sullo stato di fatto e sulle reali dimensioni dell’imbarcazione.

Il primo passo ha riguardato un sopralluogo preliminare 
a scopo conoscitivo, in cui vi è stata la possibilità non solo di 
analizzare l’imbarcazione in modo diretto, ma anche di avere 
un incontro tra gli attori inclusi nel processo, in cui i proget-
tisti hanno potuto conoscere e discutere con i proprietari di 
Santa Teresa, passati e attuali, per comprendere appieno il 
valore non solo storico ma anche emotivo che questo battel-
lino conserva.

Figura 96.
Sopralluogo 
preliminare 

(Credits: Maria 
Carola Morozzo 

della Rocca)
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Figura 97-98. Incontro tra progettisti e stakeholder (Credits: Maria Carola Morozzo della Rocca)



146

Ancilla & Santa Teresa

Il rilievo dell’imbarcazione ha previsto l’interazione di 
due metodologie distinte. Da un lato, si è proceduto secon-
do il rilievo tradizionale, ovvero misurando manualmente 
e puntualmente le forme dell’imbarcazione per ottenere 
un disegno bidimensionale realistico e proporzionato; pa-
rallelamente si è operato utilizzando la moderna tecnica di 
scansione laser tramite LiDAR, che ha prodotto una nuvola di 
punti, generando quindi una copia digitale e tridimensionale

Fasi campagna di rilievo tradizionale:
• Sopralluogo preliminare per conoscere l’imbarcazione
• Impostazione del rilievo manuale tramite definizione di 

punti fissi di riferimento e di misure fondamentali
• Realizzazione di eidotipi, disegni proporzionati e ragio-

nati, utilizzati per definire e schematizzare le operazioni 
del rilievo manuale

• Fase effettiva di rilievo

Fasi campagna rilievo tramite LiDAR:
• Apertura del programma (ScaniVerse) per scansione Li-

DAR su supporto con telecamera (tablet)
• Impostazione dei parametri: dimensione oggetto e rag-

gio di azione
• Scansione del battelino con telecamera muovendosi in-

torno a esso e inquadrando ogni sua parte
• Salvataggio del risultato ottenuto
• Esportazione del modello (PLY: High-density color point 

cloud)

Rilievo longimetrico misure di massima dello scafo
Il primo passo della campagna di rilievo è stato quello di de-
finire i punti di riferimento e le misure di massima dell’intero 
scafo. Il primo punto di riferimento, definito ‘punto 0’, cor-
risponde all’estrema prua. Per identificarlo, si è proceduto 
posizionando un filo a piombo in corrispondenza del dritto 
di prua. Similmente, per definire l’ultima ordinata è stato po-
sizionato un secondo filo a piombo in corrispondenza dello 
specchio di poppa. I due fili a piombo proiettano i due pun-
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ti salienti, che definiscono le estremità dello scafo, a terra. 
Successivamente, è stata posizionata una fettuccia metrica a 
terra a fianco dello scafo, a una distanza di 1,20 m, e parallela 
alla chiglia; attraverso altri riferimenti lineari, si è quindi colle-
gata la fettuccia con i due punti estremi dello scafo proiettati 
a terra dal piombo. Questo ha reso possibile avere un rife-
rimento metrico longitudinale fisso e definire la lunghezza 
massima dello scafo.

Figura 99.
Fase di rilievo 
manuale di Santa 
Teresa (Credits: 
Alice Gennai, Chiara 
Mariani, Andrea 
Oselin, Federico 
Salvatori)
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Rilievo di 5 ordinate prestabilite
Grazie alla fettuccia metrica longitudinale si è definito l’in-
tervallo delle ordinate e sono state selezionate 5 di esse, 
per definire nel dettaglio le forme di scafo. Per ciascuna 
ordinata è stata individuata una serie di punti essenziali 
per definire la curvatura esatta del fianco. In particolare, 
per ogni ordinata si è deciso di misurare otto punti della 
curvatura a un’altezza costante, posti ogni 20 cm, più sette 
punti salienti ad altezze fisse prestabilite. La misurazione di 
questi punti è stata svolta, per ogni ordinata, utilizzando 
un’asta metrica posizionata correttamente grazie al riferi-
mento fornito dalla fettuccia posta al suolo. Utilizzando l’a-
sta come riferimento verticale, si è quindi posizionato alle 
altezze predefinite un metro laser, in grado di rilevare la 
distanza dall’asta ai punti sullo scafo.

Rilievo longimetrico dritto di prua, specchio di poppa
Il rilievo del dritto di prua e dello specchio di poppa ha per-
messo di ottenere una comprensione completa delle forme 
di scafo. La tecnica utilizzata nella fase manuale ha seguito 
una metodologia simile a quella applicata per le ossature; 
un filo a piombo è stato fissato alle estremità superiori ag-
gettanti, diventando il riferimento verticale fisso con la stes-
sa funzione che aveva avuto l’asta metrica per le ordinate. 
Quindi, per intervalli di altezza fissi e punti salienti, sono sta-
te prese le distanze tra il filo a piombo e le estremità dello 

Figure 100-101.
Sinistra: eidotipo 

profilo con posizione 
ordinate; destra: 

eidotipo per rilievo 
ordinata 1 (Credits: 

Ester Ferlito, Luca 
Imperio, Francesco 

Olivieri, Chiara Uda)

Santa Teresa _ ordinata 1
unità di misura _ cm

1 LT

asse z Ø

A

B

C

D

E

F

G

H

x

A _ x = 0 z = 20

B _  x = 120 z = 40

C _  x = 113 z = 60

D _  x = 107 z = 80

E _  x = 103 z = 100

F _  x = 100 z = 120

G _  x = 95 z = 140

H _  x = 87 z = 160

A1 _ base chiglia = 120 z = 38,7

B1 _  attacco torello = 120 z = 40,2

C1 _  curvatura fianco x = 111 z = 54

D1 _  spigolo x = 105 z = 94,6

E1 _  base cinta x = 85 z = 164,2

F1 _  semilarghezza scafo x = 81 z = 167,4

G1 _  culmine bolzone x = 121 z = 173

1 LT

asse z Ø

x

A1
B1
C1
D1

E1

G1
F1

Ø Ø

Santa Teresa _ ordinate da prua a 5T

LT

Ø 4P2 31 5T 6T 7P 8 9

LWL

unità di misura _ cm

219

546

55

110

164

unità di misura _ cmunità di misura _ cm

Santa Teresa _ ordinate da prua a 5T

LT

Ø 4P2 31 5T 6T 7P 8 9

LWL

unità di misura _ cm

219

546

55

110

164

unità di misura _ cmunità di misura _ cm
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Figura 102.
Campagna di rilievo 
Ancilla e Santa 
Teresa (Credits: 
Maria Carola 
Morozzo della Rocca)

Figura 103-104.
Eidotipo ruota 
di prua, esterno 
(Credits: Arena 
Samuele, Dell’Aglio 
Giulia, Sala Camilla, 
Tabasso Pier Luigi)
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scafo. Parimenti è stata definita la curvatura della coperta 
attraverso fili disposti a raggiera.

Rilievo longimetrico strutture (chiglia, costole, madieri, para-
mezzali, serrette)
Il rilievo delle strutture è avvenuto smontando i pannelli 
interni e misurando manualmente le ossature. Le ordinate 
sono state misurate tenendo anche conto della distanza 
dal ‘punto 0’ in maniera da poterle non solo rappresentare 
correttamente ma anche posizionare con precisione sui suc-
cessivi disegni e un focus particolare è stato l’interazione di 
ogni ordinata con la chiglia. Di ogni ossatura è stato rileva-
to lo spessore in diverse sezioni (generalmente in testa alle 
due estremità e al centro), oltre che la forma e l’andamento 
delle curvature.

Figure 105-106.
Sopra: eidotipo 

specchio di 
poppa per rilievo 

curvatura piano 
di coperta; sotto: 

rilievo manuale 
curvatura specchio 

di poppa con fili 
disposti a raggiera. 

(Credits: Arena 
Samuele, Dell’Aglio 
Giulia, Sala Camilla, 
Tabasso Pier Luigi)
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Rilievo longimetrico misure di massima della coperta
Attraverso il metro e la fettuccia a nastro, sono state iden-
tificate le misure di massima della coperta di Santa Teresa. 
Partendo da prua è stato misurato l’andamento della curva-
tura di tutto il battellino. Questo ha permesso la definizione 
del disegno in pianta, evidenziando il cambiamento delle lar-
ghezze dei bagli, del trincarino e della cinta. Successivamen-
te, sono state rilevate le posizioni e le dimensioni della tuga 
e dei principali oggetti posizionati in coperta, in particolare: 
le due bitte a prua; il tappo del carburante; l’alberetto nella 
sua completezza, compresa la luce di via in testa d’alberetto; 
le due bitte a poppa; il foro per il condotto di ventilazione; 
la luce di via.

Figure 107-108.
Eidotipi per rilievo 
strutture trasversali, 
studio della chiglia, 
analisi spaziatura 
dei madieri (Credits: 
Alice Gennai, Chiara 
Mariani, Andrea 
Oselin, Federico 
Salvatori)
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Rilievo longimetrico allestimento del pozzetto di poppa interno 
paramare
Per misurare gli interni del battellino sono nuovamente sta-
ti utilizzati eidotipi realizzati in precedenza. Le misurazioni 
sono state eseguite attraverso metro rigido e metro laser. Per 
rilevare correttamente l’andatura interna delle murate si è ri-
petuto il metodo utilizzato per la curvatura delle ordinate: è 
stata quindi utilizzata una fettuccia verticale posta alla base 
della murata unitamente a una livella, per assicurare la per-
pendicolarità al suolo, e un metro laser.

Sulla murata interna di dritta, a interrompere le doghe di 
rivestimento è presente la ruota del timone, anch’essa rile-
vata in questa fase. Inoltre, è stata fatta una puntuale cam-
pagna fotografica dei dettagli, analizzati e misurati con una 
fettuccia a nastro.

Rilievo longimetrico del pagliolo
Il vano del pozzetto contiene, in posizione centrale, la tuga, 
che separa quindi il pagliolo. Il rilievo di quest’ultimo è stato 
perciò svolto in due fasi, partendo dalla zona poppiera per 
dirigersi verso prua secondariamente. Nella zona poppiera, 
erano presenti diversi pannelli smontabili e, per avere un 
maggior dettaglio e una miglior conoscenza di questi ele-
menti, essi sono stati sollevati progressivamente per essere 
sbarcati e posizionati a terra, quindi fotografati e misurati 
singolarmente. In seguito, attraverso l’utilizzo di un metro la-
ser sono stati misurati i telai dei pannelli, mentre per capire 
gli spessori esatti è stato scelto di utilizzare un metro tradi-
zionale. A prua il pagliolo presentava invece un’interruzione 
derivata dalla presenza del vano motore e anche in questo 
caso, l’elemento di copertura è stato smontato e rilevato 
come elemento singolo.
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Rilievo digitale con LiDAR scanner
Attraverso l’utilizzo di un tablet con installato un apposito 
programma, si è proceduto a inquadrare l’intera imbarca-
zione tramite la fotocamera. Dopo diversi tentativi e scan-
sioni, si è selezionato il risultato migliore. La nuvola di punti 
generata in automatico, è stata quindi importata in Rhino-
ceros®, programma per la modellazione digitale. La prima 
operazione ha previsto il posizionamento corretto della 
nuvola rispetto ai riferimenti cartesiani del file: si è ruota-
to lo scafo virtuale in modo che fosse parallelo agli assi e 
nello specifico la linea di chiglia, riferimento longitudinale, 
è stata posizionata parallelamente all’asse X; questa linea 

Figura 109.
Rilievo vano motore 
con annotazioni 
longimetriche 
direttamente su 
foto (Credits: Ester 
Ferlito, Luca Imperio, 
Francesco Olivieri, 
Chiara Uda)
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è stata quindi posizionata in corrispondenza dello stesso 
asse, facendo in modo che l’estrema prua corrispondesse 
effettivamente al punto 0 dell’asse X e Y, ovvero la proie-
zione del predefinito punto 0 dell’eidotipo è stato posizio-
nato all’incrocio dei due assi. In questo modo, si è ottenuta 
una copia virtuale di Santa Teresa, generata da un insieme 
di punti geometrici e posizionata in uno spazio cartesiano 
tridimensionale e digitale.

5. Restituzione elaborati grafici di stato attuale

Elaborati grafici del rilievo longimetrico
I dati raccolti attraverso il rilievo longimetrico sono stati 
rivisti a fine campagna e grazie alle misure annotate e alla 
campagna fotografica di riferimento è stato possibile il trac-
ciamento dei piani in disegni bidimensionali quali: piano di 
costruzione, sezioni, viste esterne.

Elaborazione grafica con la nuvola di punti
La nuvola di punti è stata utilizzata come riferimento per 
confrontare le misure ricavate dal rilievo manuale con il mo-
dello virtuale. Parimenti, è stata utilizzata come base per 
realizzare un modello digitale composto, non più da punti 

Figura 110.
Nuvola di punti di 

Santa Teresa ricavata 
da scansione LiDAR 

(Credits: Ester 
Ferlito, Luca Imperio, 

Francesco Olivieri, 
Chiara Uda)
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geometrici, ma da superfici. Per questo scopo, utilizzando il 
programma Rhinoceros®, si è creata una coppia di ‘piani di 
ritaglio’ distanziata tra loro 10 mm. La particolarità di questi 
piani è quella di mostrare solamente la porzione dell’ogget-
to che sta di fronte alla loro superficie considerata frontale e 
individuabile attraverso una linea ortogonale al piano. Quin-
di, posizionando i due piani rivolti uno verso l’altro, ciò che 
si ottiene sullo schermo è una visione parziale dell’oggetto, 
che corrisponde allo spazio compreso tra i due piani di rita-
glio, in questo caso 10 mm. Posizionando il gruppo ottenuto 
dai due piani in corrispondenza delle ordinate selezionate 
dagli eidotipi, si ottiene quindi una vista sezionata dello sca-
fo che mostra la sua curvatura. Questa è stata utilizzata per 
disegnare una linea che ricrei la curvatura trasversale dello 
scafo sezionato, e ripetendo l’operazione per ogni ordinata 
si è ottenuto un insieme di curve, corrispondenti alle ordi-
nate e posizionate al corretto intervallo sull’asse X. Per con-
ferma della loro correttezza si è confrontato il risultato con 
le misurazioni ottenute dal rilievo manuale. Una volta veri-
ficata la corrispondenza e applicate le eventuali correzioni, 
le linee di scafo trasversali sono state utilizzate per creare 
una superficie tridimensionale dello scafo. Sempre usando 
la nuvola di punti come riferimento, si è potuto tracciare la 
linea di sezione longitudinale, così come la corretta bolzona-
tura e tutte le curve dell’imbarcazione. Questo ha permes-
so, attraverso il programma, di generare una serie di curve 
corrispondenti al piano di costruzione. Aggiungendo in se-
guito tutti gli elementi all’interno dello scafo, come pozzetto 
e paramare, tuga e sedute, il risultato ottenuto è stato quello 
del modello digitale di Santa Teresa.
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Figura 111.
Santa Teresa, piani 

generali stato 
attuale (Credits: 

Alice Gennai, Chiara 
Mariani, Andrea 
Oselin, Federico 

Salvatori)

Figure 112-113.
Sinistra: tracciamento 

curve ordinate 
su nuvola di 

punti (Credits: 
Claudia Tacchella); 

destra: modello 
tridimensionale 

ottenuto dalla nuvola 
di punti (Credits: 
Ester Ferlito, Luca 

Imperio, Francesco 
Olivieri, Chiara Uda)
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6. Analisi stato di conservazione

Analizzare lo stato di conservazione di un’imbarcazione si-
gnifica valutare la condizione del bene precedente al rilie-
vo, identificare eventuali danni, rotture, marcescenze o altri 
stati critici che necessitano di un intervento, e parimenti 
assicurarsi quali aree sono invece in buono stato e posso-
no essere conservate senza azioni invasive. Per questa fase 
risulta imprescindibile un’accurata analisi durante i sopral-
luoghi che,  nel caso di Santa Teresa, è stata svolta realizzan-
do schizzi e annotazioni oltre a un’approfondita campagna 
fotografica che testimoniasse, anche in futuro, le condizioni 
del battellino.

In seguito, il materiale e i dati raccolti sono stati analizzati 
e studiati con lo scopo di capire l’entità degli interventi da 
attuare. Questo ha significato decidere quali parti potevano 
essere conservate con un minimo intervento, quali necessi-
tavano di operazioni più invadenti e quali invece erano in 
condizioni troppo critiche per poter essere conservate e 
dovevano quindi essere rimosse. Queste tre opzioni di inter-
vento coincidono con la scala di riferimento che definisce lo 
stato di fatto di un elemento rispettivamente: BUONO, ME-
DIO o CATTIVO (Zappia, 2020, p. 194). Allo scopo di avere 
una suddivisione organizzata e schematica, l’imbarcazione è 
stata suddivisa in macroaree, all’interno delle quali le singole 
parti sono state analizzate riportando i riferimenti fotogra-
fici, lo stato di conservazione secondo le tre opzioni sopra 
citate, il materiale di cui la parte è composta e note puntua-
li esplicative dello stato di conservazione e degli eventuali 
danni. In particolare, le macroaree selezionate sono:

A. SCAFO E STRUTTURE (fasciame, chiglia, paramezzali, 
correnti longitudinali, strutture trasversali, bagli, spigolo 
e dormienti).

B. COPERTA (piano di coperta, trincarino, bottazzo, para-
mare, ferramenta, alberetto).

C. TUGA (tettuccio/cielino, paratie, arredi, calpestio, porte 
e finestrature, tientibene).



158

Ancilla & Santa Teresa

D. POZZETTI (fianchi interni, paglioli, sedute, motore, ruota 
timone/timoneria).

E. APPARATO PROPULSIVO (motore/asse/elica/supporti, 
pala timone e sistema di governo).

Di seguito si riporta una descrizione generale delle aree 
con alcuni esempi di tabelle per la mappatura.

A. SCAFO E STRUTTURE

• Fasciame
Il fasciame è stato analizzato differenziando tra opera viva e 
opera morta in quando le due aree presentavano condizioni 
differenti. L’opera viva poteva, infatti, essere considerata con 
uno stato di conservazione buono, dove la maggioranza dei 
danni erano relativi al degrado dello smalto superficiale e 
all’attacco di agenti biotici sul legno rimasto scoperto.

L’opera morta era invece da considerarsi con uno stato di 
conservazione medio. Lo strato di coppale applicato duran-
te l’ultimo restauro non è stato quantitativamente adeguato 
e, sfogliandosi, il film protettivo che preserva il legno è an-
dato perso. In conseguenza si sono generate infiltrazioni e il 
materiale ligneo è stato sottoposto a escursioni termiche e 
umidità che hanno intaccato il fasciame. Inoltre, l’assottiglia-
mento delle ferramenta (chiodi) ha permesso il movimento 
delle parti con conseguente perdita di rigidezza dello scafo: 
questo deterioramento è stato poi aggravato dall’eccessivo 
carteggio effettuato durante l’ultimo restauro, che ha ulte-
riormente consumato i chiodi di rame e in particolar modo 
le loro teste.

Inoltre, l’errato rimessaggio a terra, con posizionamento 
di tacche non livellate o non posizionate correttamente ri-
spetto alla struttura dello scafo, ha provocato fessurazioni 
del fasciame, soprattutto nelle parti fortemente curvate a 
poppa, area già interessata da un forte stress strutturale a 
causa della sua forma, e una generale seppur lieve deforma-
zione strutturale.
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NOME PARTE: Opera viva

RIFERIMENTO FOTO: 114

STATO DI CONSERVAZIONE: Buono

MATERIALE: Iroko

NOTE: Attacco da agenti biotici, degrado 
dello smalto, degrado dello smalto e presenza 
di umidità

NOME PARTE: Opera morta, murata di 
sinistra, ruota di prua

RIFERIMENTO FOTO: 115

STATO DI CONSERVAZIONE: Medio

MATERIALE: Iroko

NOTE: Assottigliamento della ferramenta e 
perdita delle teste dei chiodi in rame

NOME PARTE: Opera morta, murata di dritta, 
giardinetto

RIFERIMENTO FOTO: 116

STATO DI CONSERVAZIONE: Cattivo

MATERIALE: Iroko

NOTE: Fessurazioni e crepe su più corsi di 
fasciame

Figure 114-116. Foto di mappatura del degrado, zona fasciame (Credits: Ester Ferlito, Luca 
Imperio, Francesco Olivieri, Chiara Uda)
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• Strutture trasversali
La quasi totalità delle ossature trasversali si presenta in buo-
no stato. Queste sono state smaltate e pitturate, cosa che le 
ha protette da una possibile marcescenza. Alcune di esse 
hanno comunque subito attacchi biotici dovuti a infiltrazioni 
nei gavoni, generate dalle fessurazioni delle doghe del ponte 
di coperta e dalla scarsa tenuta dei comenti. In alcune sezioni 
le ossature si presentavano in cattivo stato a causa delle fessu-
razioni presenti in coperta, del degrado dei comenti e della 
mancanza del rivestimento della murata, tutti fattori che han-
no consentito all’acqua e all’umidità di penetrare all’interno 
dello scafo e causare marcescenza e relativa disgregazione 
di alcune parti dell’ossatura interna. La presenza costante di 
umidità inoltre ha dato luogo ad attacchi biotici.

B. COPERTA

Le doghe del piano di coperta hanno subito un degrado sia 
estetico che strutturale dovuto alle cattive condizioni di ri-
messaggio all’aperto e in acqua. Per questo motivo, le con-
dizioni della coperta, a seconda della zona, si possono consi-
derare medie o cattive.
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NOME PARTE: Doghe della coperta

RIFERIMENTO FOTO: 117

STATO DI CONSERVAZIONE: Medio

MATERIALE: Iroko

NOTE: Assenza del film di coppale e 
ossidazione delle doghe

NOME PARTE: Trincarino, murata di sinistra a 
poppavia

RIFERIMENTO FOTO: 118

STATO DI CONSERVAZIONE: Cattivo

MATERIALE: Iroko

NOTE: Ossidazione delle doghe, fessurazione 
del trincarino e degrado dei comenti

NOME PARTE: Paramare, murata di dritta, 
mascone

RIFERIMENTO FOTO: 119

STATO DI CONSERVAZIONE: Buono

MATERIALE: Iroko

NOTE: Degrado del coppale e ossidazione, 
disallineamento tra le doghe

Figure 117-119. Foto di mappatura del degrado sulla coperta (Credits: Ester Ferlito, Luca 
Imperio, Francesco Olivieri, Chiara Uda)
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• Ferramenta
La ferramenta ha subito un degrado di tipo estetico e dovuto 
alle cattive condizioni di rimessaggio all’aperto e in acqua. In 
conseguenza, le parti in bronzo presentano un degrado pura-
mente estetico, caratterizzato da ossidazione e mostrano i se-
gni del tempo come lievi principi di corrosione e intaccature.

• Alberetto
L’alberetto ha risentito della presenza di umidità nella senti-
na e la scarsa ventilazione, oltre che patire cattive condizioni 
di rimessaggio all’aperto e in acqua. In particolare lo strato 
di coppale applicato durante il precedente restauro non è 
stato quantitativamente adeguato e risultava sfogliato. Per-
dendosi il film protettivo che copriva e proteggeva il legno, 
quest’ultimo si è parzialmente ossidato nella sezione ester-
na allo scafo. La parte dell’albero al di sotto della coperta, 
quindi all’interno del gavone di prua, presenta marcescenza 
dovuta alle continue infiltrazioni di acqua, alla conseguente 
umidità e alla cattiva ventilazione dell’area.
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NOME PARTE: Sommità dell’alberetto

RIFERIMENTO FOTO: 120

STATO DI CONSERVAZIONE: Buono

MATERIALE: Larice

NOTE: Degrado del coppale e ossidazione del 
legno

NOME PARTE: Base alberetto, gavone di prua

RIFERIMENTO FOTO: 121

STATO DI CONSERVAZIONE: Cattivo

MATERIALE: Larice

NOTE: Elevata marcescenza

Figure 120-121. Foto di mappatura del degrado dell’alberetto (Credits: Ester Ferlito, Luca 
Imperio, Francesco Olivieri, Chiara Uda)
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C. TUGA

Tettuccio e paratie della tuga sono stati esaminati separata-
mente nella parte esterna e interna. Generalmente, la par-
te esterna ha subito l’usura di agenti atmosferici per via del 
rimessaggio all’aperto. Tuttavia, le condizioni generali degli 
esterni sono buone così come le parti interne e gli arredi. Si 
rileva la completa assenza della cuscineria. Si rilevano inve-
ce alcuni elementi puntuali in cattivo stato di conservazione 
come ad esempio i tientibene.

D. POZZETTI

• Fianchi interni
I fianchi interni hanno patito le cattive condizioni di rimessag-
gio all’aperto e in acqua. Sono quindi presenti tre tipologie 
di degrado che hanno generato diversi stati di conservazio-
ne: l’assottigliamento dello strato del coppale sulle superfici 
ha portato il legno a ossidarsi leggermente, generando una 
condizione di degrado puramente estetico; tuttavia, sono 
anche presenti fessurazioni tra le doghe che rendono neces-
sari interventi di maggiore intensità, per cui lo stato di con-
servazione è da definirsi medio.
Inoltre, nella murata di dritta del pozzetto di prua e nel pozzet-
to di poppa zona angolo al giardinetto è presente marcescen-
za e attacchi biotici nelle doghe di rivestimento della murata.

• Paglioli
I paglioli in legno massello hanno patito la presenza di ac-
qua nella sentina e scarsa ventilazione. La quasi totalità dei 
paglioli era in un buono stato di conservazione in quanto l’u-
midità e la scarsa ventilazione hanno intaccato leggermente 
i lati inferiori dei paglioli e nella maggioranza dei casi ad es-
sere intaccato è stato solo lo smalto di rivestimento. Tuttavia, 
uno dei paglioli era marcescente, poiché ha subito più gra-
vemente questo processo di degradazione, che dopo aver 
corroso lo smalto ha attaccato il legno massello.
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• Sedute e copertura vano motore
Nell’area del pozzetto a proravia della tuga, gli elementi ana-
lizzati sono stati le sedute, la timoneria e la copertura del 
vano motore (che funge anche da seduta per la timoneria). 
Tutti questi elementi hanno patito le cattive condizioni di 
rimessaggio all’aperto e in acqua. Queste sono state valu-
tate comunque in buone condizioni: parti localizzate della 
struttura hanno perso il film protettivo dato dal coppale e 
presentano talvolta lievi ossidazioni. La copertura del vano 
motore, in aggiunta alla leggera perdita del coppale localiz-
zata sugli spigoli, presenta incisioni profonde sulla sommità e 
segni di usura sugli angoli. Inoltre, la base della struttura non 
coincide perfettamente col pagliolo presentando quindi fes-
sure che permettono all’acqua di penetrare in sentina.

E. APPARATO PROPULSIVO

Rispetto al motore, non si conosce lo stato di funzionamento, 
ma è probabile che le sue parti più delicate (tubazioni, cavi) 
abbiano risentito delle condizioni precarie di conservazione. 
L’asse dell’elica, i relativi supporti e l’elica stessa sono ogget-
to di attacchi biotici ma non presentano segni di corrosione. 
La pala del timone e il suo asse hanno subito attacchi biotici 
ma non presentano segni di corrosione né di marcescenza. 
Tuttavia, il sistema di governo a rinvii di cavi metallici neces-
sita di una revisione.
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Figura 122. Santa Teresa, mappatura del degrado sulla coperta e sui profili (Credits: Ester Ferlito, 
Luca Imperio, Francesco Olivieri, Chiara Uda)
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Figura 123. Santa Teresa, mappatura del degrado sulla sezione longitudinale (Credits: Ester Ferlito, 
Luca Imperio, Francesco Olivieri, Chiara Uda)
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Figura 124. Esploso con mappatura stato degrado secondo la tipologia di danno (Credits: Alice Gennai, 
Chiara Mariani, Andrea Oselin, Federico Salvatori)
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Figura 125. Santa Teresa, piani generali stato attuale  (Credits: Alice Gennai, Chiara Mariani, Andrea 
Oselin, Federico Salvatori)
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Claudia Tacchella



P2
Definizione di obiettivi 
e finalità del restauro 
(in relazione a storia, 
input dell’armatore 
e budget)

P3
Proposta progettuale

P1.2
Valutazione 
e assimilazione degli 
input dell’armatore 
e del budget

Gli input dell’armatore 
sono coerenti con 
la storia della barca?

SÌ

SÌ

SÌ

La proposta di progetto 
soddisfa gli obiettivi e 
le finalità del restauro? 

La proposta di progetto 
soddisfa le esigenze 
dell’armatore? 

La proposta di progetto rientra 
nel budget dell’armatore? 

NO

NO

NO

NO

NO SÌ

P1.1
Valutazione 
e assimilazione 
della storia

La proposta di progetto 
è coerente con storia 
e identità della barca?

SÌ



P4
Valutazione tecniche 
costruttive e materiali

P5
Completamento 
e stesura del progetto

Tecniche costruttive e materiali 
sono compatibili con storia 
e identità della barca?

SÌ

SÌ

Tecniche costruttive e materiali 
sono compatibili con gli obiettivi 
e le finalità del restauro?

NO

NO
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Nel restauro di un’imbarcazione dal valore storico, la fase 
che segue la ricerca storica è quella di stesura del progetto. 
Similmente alla parte precedente, vi sono diversi passaggi da 
compiere che guidano il designer verso la realizzazione di 
un restauro che sia consapevole, tenendo sempre in consi-
derazione la storia del bene e ponendosi di volta in volta 
domande di verifica che permettano di indirizzare il proces-
so se questo dovesse virare verso orizzonti di refitting o di 
progettazione pura, discostandosi quindi dagli obiettivi pre-
fissati. Questi ultimi, dovrebbero essere individuati a secon-
da del valore storico, nonché delle richieste dell’armatore e 
del budget.

Nel caso di Santa Teresa, lo svolgimento del progetto ha 
visto coinvolti professionisti del settore, studiosi e studenti 
del Corso di Laurea Magistrale in Design Navale e Nautico, 
oltre che la partecipazione dell’AVEV, società a cui l’imbar-
cazione è stata registrata. I soggetti coinvolti, divisi in gruppi 
di lavoro, hanno realizzato diversi temi progettuali, affron-
tando ciascuno proposte e tipologie di interventi differenti 
focalizzati su aspetti diversi.

In una di queste proposte, le fasi iniziali della progetta-
zione hanno previsto anche una ricerca di mercato che ha 
indagato sulle possibili strutture per i turisti e sulla doman-
da e offerta dei servizi sul lago; l’esito di questa fase ha mo-
strato come le coste e le isole del Maggiore ospitano molte 

Figura 126.
Nelle due pagine 
affiancate precedenti.
Linee guida per il 
processo di restauro 
nautico, progetto 
(Credits: Giulia 
Zappia)
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strutture ricettive e di ristoro destinate a un pubblico be-
nestante con possibilità di spesa elevata. Infatti, la richiesta 
di servizi di water taxi e water limousine è cresciuta sia da 
parte del pubblico che delle strutture che si affacciano sulle 
acque del lago, anche in relazione a eventi privati che ri-
chiedono la disponibilità di servizi di lusso, mentre l’offerta 
annovera un numero sempre decrescente di imbarcazioni 
che peraltro non sempre sono conformi alle esigenze degli 
ospiti. Inoltre, fra le richieste dell’armatore figura il man-
tenimento dell’aspetto originale di Santa Teresa, desiderio 
affine ai principi di un restauro consapevole che ha quindi 
portato a un progetto e interventi conservativi senza com-
promettere il valore storico dell’unità.

Per valorizzarne il valore storico Santa Teresa sarà rimessa 
nelle acqua del lago Maggiore e ritornerà a esercitare il suo 
originale scopo: navigare come battello per l’élite lacustre 
e non solo. Il fascino di Santa Teresa sarà messo a disposi-
zione di hotel di lusso per eventi privati come ‘limo boat’.
(Credits: Alice Gennai, Chiara Mariani, Andrea Oselin, Fe-
derico Salvatori)

Il progetto proposto dai gruppi di lavoro intende dare una 
nuova vita a Santa Teresa come ‘limo-boat’, ovvero come una 
limousine del mare, che possa offrire un servizio di trasporto 
passeggeri di lusso apportando semplici e non invasive ope-
razioni per mantenere il valore storico. Quindi le possibili-
tà di intervento sono volte a un uso charter del battello per 
eventi privati in collaborazione con hotel di lusso situati sulle 
sponde del lago Maggiore. Tale scelta permette un uso con-
tinuativo di Santa Teresa sia come charter-limousine sia come 
charter privato al servizio del collegamento tra una sponda 
e l’altra del lago e per raggiungere gli hotel e gli eventi pre-
senti sulle coste. Gli obiettivi principali si possono riassumere 
in: salvaguardia e recupero del patrimonio nautico; valoriz-
zazione commerciale dell’unità; rispetto delle esigenze eco-
logiche del lago (motorizzazione elettrica).
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Come elementi chiave tra le finalità del restauro sono 
state individuate tre aree target su cui intervenire con 
opere di progettazione andando a modificare lo stato at-
tuale: comfort per i passeggeri, comfort per il timoniere e 
motorizzazione.

• Comfort per i passeggeri / pozzetti e tuga
Le ipotesi di progetto hanno previsto l’aumento del 
comfort dei passeggeri, in modo da poter offrire un servi-
zio di lusso. Per far ciò si è deciso di intervenire nelle zone 
a essi dedicate, ovvero i due pozzetti a prua e a poppa e 
nella zona all’interno della tuga. In particolare, ci si è con-
centrati sul comfort delle sedute, proponendo anche una 
declinazione funzionale del pozzetto di poppa, dove si è 
proposto l’inserimento di panche rimovibili, di una nuova 
cuscineria e di uno schienale imbottito rimovibile applicato 
sul paramare. La caratteristica dell’amovibilità è di fonda-
mentale importanza nell’ottica di un restauro consapevole 
dove la reversibilità di ogni intervento risulta una qualità 
ottima e ricercata. Per la tuga è stato necessario un ripri-
stino delle sedute esistenti e l’introduzione dello schiena-
le e della cuscineria in linea con il resto delle sedute. In 
aggiunta, per aumentare l’accessibilità in barca e quindi la 
sicurezza di bordo, si è pensato di introdurre del nastro 
antiscivolo ‘marine grip’ trasparente su tutta la coperta di 
prua e sui gradini per l’accesso in barca, che avviene ap-
punto dal pozzetto prodiero.

• Comfort per il timoniere / plancia di comando
In parallelo al comfort per i passeggeri, il progetto ha gesti-
to anche la plancia di comando per garantire una maggior 
funzionalità e un miglior comfort per la postazione del ti-
moniere, il quale, grazie alla riprogettazione dello spazio a 
lui riservato, compresa una seduta con cuscineria, può avere 
sotto controllo il quadro strumenti, il timone e i comandi. 
Come strumentazione, è inoltre previsto l’inserimento del 
GPS e del radar.
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• Motorizzazione
Nel rispetto delle esigenze ecologiche del lago, il progetto 
ha anche tenuto conto del tipo di motorizzazione da inseri-
re sul battellino una volta terminato il restauro. La scelta ha 
quindi ipotizzato una motorizzazione elettrica ‘Deep Blue 
25i 1200’ di Torqeedo e un pacco batterie ‘Power 48-5000’ 
di Torqeedo (x8) allocate nel gavone di poppa, di prua e sot-
to la plancia, oltre a batterie fast charger 2900W for Power 
48-5000 nel gavone di prua. Inoltre, si è anche prevista la 
necessità di indurre una circolazione forzata dell’aria per dis-
sipare il calore delle batterie.

Figura 127.
Santa Teresa 

versione ‘limo-
boat’. Render di 

progetto: pozzetto 
di prua (Credits: 

Alice Gennai, Chiara 
Mariani, Andrea 
Oselin, Federico 

Salvatori)

Figura 128.
Santa Teresa 

versione ‘limo-
boat’. Render di 

progetto: plancia di 
comando, pozzetto 

di prua (Credits: 
Alice Gennai, Chiara 

Mariani, Andrea 
Oselin, Federico 

Salvatori)
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Successivamente, la fase di progetto prevede di affron-
tare in maggior dettaglio e analizzare le tecniche costruttive 
e i materiali con cui si intende applicare nell’esecuzione del 
restauro (fase P4 delle Linee guida). Per far ciò, l’imbarcazio-
ne è stata divisa in diverse macroaree, i cui elementi sono 
stati precedentemente analizzati attraverso la mappatura del 
degrado e secondo il criterio BUONO / MEDIO / CATTIVO. 
La fase successiva prevede di analizzare in maniera più speci-
fica le problematiche e i relativi interventi. Questi ultimi ven-
gono valutati dal progettista seguendo i criteri del restauro 
consapevole, ovvero il minimo intervento, la compatibilità, la 
reversibilità e la durabilità (p. 118). La modalità di valutazione 
rispetto ai quattro criteri selezionati avviene attraverso l’uso 

Figura 129.
Santa Teresa 
versione ‘limo-
boat’. Render di 
progetto: pozzetto 
di poppa (Credits: 
Alice Gennai, Chiara 
Mariani, Andrea 
Oselin, Federico 
Salvatori)

Figura 130.
Santa Teresa 
versione ‘limo-boat’. 
Render di progetto: 
Santa Teresa in 
navigazione (Credits: 
Alice Gennai, Chiara 
Mariani, Andrea 
Oselin, Federico 
Salvatori)
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di colori, per cui il verde rappresenta il massimo rispetto del 
criterio, il giallo è una valutazione media, mentre il rosso rap-
presenta l’operazione meno in linea. Di seguito si riportano 
le tabelle di valutazione di due tipologie di intervento a tito-
lo esemplificativo:

Fasciame

Stato iniziale: Medio

Problema: Il fasciame presenta fessurazioni, distacco di alcune doghe e attacchi biotici. 
Inoltre, lo strato di vernice protettiva risulta completamente sfogliato (fessurazioni 
lungo la fibra delle tavole).

Intervento: Il fasciame sarà rinforzato con un quarto strato di mogano applicato sulla 
carena livellata.

Intervento: Sostituzione delle lamelle

Minimo intervento
Compatibilità
Reversibilità
Durabilità

Alberetto

Stato iniziale: Cattivo

Problema: L’alberetto presenta uno stato di conservazione differente a seconda della 
porzione analizzata. La parte superiore è in buone condizioni e presenta solamente 
il deterioramento del coppale di copertura. La parte inferiore, che rimane nascosta 
sottocoperta all’interno del gavone di prua, presenta invece un degrado maggiore in 
quanto l’umidità presente in quell’area ha stimolato la crescita di muffe portando alla 
parziale rottura della base.

Intervento: Dopo aver disassemblato il circuito interno all’alberetto, si procede con 
il ripristino della parte deteriorata attraverso la sostituzione con un nuovo elemento 
con un giunto a doppia palella con rapporto 6:1.

Minimo intervento
Compatibilità
Reversibilità
Durabilità
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Come si può apprezzare dagli esempi, non è necessario 
che tutte e quattro le valutazioni siano verdi, ovvero che ri-
spettino appieno tutti e quattro i criteri, anzi questo sarà in 
alcuni casi impossibile. L’importante è che si mantenga sem-
pre un equilibrio generale, di modo che, seppur non pun-
tualmente, l’intervento possa considerarsi nel suo insieme 
rispettoso della storicità del bene e sempre rispondente agli 
obiettivi di restauro.





SANTA TERESA – Interventi
Giulia Zappia 



I0.A
Inizio restauro

Indicare il settore della 
barca su cui si lavora.
Es.: strutture scafo

I0.B
Inizio restauro

Indicare il settore della 
barca su cui si lavora.
Es.: strutture scafo

I1.A 
Lavorazioni preliminari

Indicare le lavorazioni 
preliminari del settore A.
Es.: smontaggio, 
carteggiatura

I1.B
Lavorazioni preliminari

Indicare le lavorazioni 
preliminari del settore A.
Es.: smontaggio, 
carteggiatura

REVISIONE 
Definire i cambiamenti necessari e 
ripercorrere il processo dal punto 

P3 proposta progettuale per tutte le 
lavorazioni in revisione

REVISIONE 
Definire i cambiamenti necessari e 
ripercorrere il processo dal punto 

P3 proposta progettuale per tutte le 
lavorazioni in revisione

SÌ, quali 
cambiamenti?

SÌ, quali 
cambiamenti?

NO, il progetto 
è confermato

NO, il progetto 
è confermato

I2.A
Verifica fattibilità 
secondo progetto 
originale o eventuale 
revisione

I2.B
Verifica fattibilità 
secondo progetto 
originale o eventuale 
revisione

In seguito alle lavorazioni 
preliminari si sono riscontrati 
necessari cambiamenti al 
progetto?

In seguito alle lavorazioni 
preliminari si sono riscontrati 
necessari cambiamenti al 
progetto?



I3.A.1
Esecuzione intervento

Indicare la lavorazione 
puntuale su un elemento 
del settore A

I3.A.2
Esecuzione intervento

Indicare la lavorazione 
puntuale su un elemento 
del settore A

I3.B.1
Esecuzione intervento

Indicare la lavorazione 
puntuale su un elemento 
del settore B

I4.A 
Finiture

Durante o in seguito alla 
lavorazione si sono verificati 
necessari cambiamenti al progetto?

Durante o in seguito alla 
lavorazione si sono verificati 
necessari cambiamenti al progetto?

Durante o in seguito alla 
lavorazione si sono verificati 
necessari cambiamenti al progetto?

SÌ, indicare 
quali e 

procedere

SÌ, indicare 
quali e 

procedere

SÌ, indicare 
quali e 

procedere

NO, procedere

NO, procedere

NO, procedere
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Concluso il progetto, la fase dedicata agli interventi del re-
stauro prevede in prima battuta l’organizzazione degli stes-
si attraverso la suddivisione dell’imbarcazione in settori di 
lavoro. A seconda dell’approccio adottato da progettista 
e cantiere questi possono ricalcare la catalogazione scelta 
nell’analisi del degrado o raggruppare più categorie sotto 
macrosettori più ampi. Un’ipotesi di suddivisione del battel-
lo lacustre Santa Teresa in sette settori di lavorazione è:
• Settore A: coperta
• Settore B: fasciame
• Settore C: pozzetti
• Settore D: tuga
• Settore E: pagliolato
• Settore F: strutture
• Settore G: apparato propulsivo

Una volta definiti i settori, le lavorazioni possono iniziare. 
L’ordine con cui procedere dipende dall’organizzazione del 
cantiere, dal numero di maestranze che possono lavorare in 
contemporanea sulla barca, dalla eventuale necessaria con-
sequenzialità di alcuni interventi o, al contrario, dalla possi-
bilità di svolgere in parallelo alcuni di essi (nel caso, ad esem-
pio, si dovesse operare in aree distanti fra loro).

Si illustrano di seguito gli interventi su due settori che fun-
gono da esempio nell’approccio e metodologia adottati per 

Figura 131.
Nelle due pagine 
affiancate precedenti.
Linee guida per il 
processo di restauro 
nautico, interventi 
(Credits: Giulia 
Zappia)
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le lavorazioni sull’intera imbarcazione. In particolare, questi 
riguardano l’intervento sull’alberetto di prua, facente parte 
del settore A: coperta e, nella sua interezza, quello riguar-
dante il settore B: fasciame.

Generalmente ogni settore prevede delle lavorazioni preli-
minari quali la pulizia di parti, lo smontaggio, la carteggiatura.

Le lavorazioni preliminari eseguite sul settore A: coperta 
hanno visto la rimozione delle ferramenta di coperta, la ri-
mozione dell’albero e la pulizia attraverso carteggiatura del-
le parti lignee. Andando invece ad analizzare le lavorazioni 
preliminari specifiche per l’alberetto (incluso nel medesimo 
settore) queste sono l’asportazione dello stesso dal suo allog-
gio e l’asportazione dell’impianto elettrico e delle luci di via.

Figura 132.
Intervento 

preliminare di 
smontaggio 

dell’alberetto 
(Credits: Alice 

Gennai, Chiara 
Mariani, Andrea 
Oselin, Federico 

Salvatori)
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La fase I2 delle Linee guida per il processo di restauro 
nautico prevede in seguito a ogni intervento preliminare la 
«verifica fattibilità secondo progetto originale o eventuale 
revisione».

Le lavorazioni di asportazione di parti, smontaggio e pu-
lizia rivelano spesso zone non accessibili in fase di rilievo o 
analisi del degrado che potrebbero quindi presentare dei 
danni imprevisti. La fase di verifica permette quindi di inclu-
dere eventuali lavorazioni aggiuntive all’interno del proget-
to ricalcolandone il budget e valutandole secondo i criteri 
stabiliti nella «valutazione delle tecniche costruttive e dei 
materiali» (fase P4 delle Linee guida).

La tipologia di lavorazione da eseguire nel ripristino di un 
elemento segue strettamente l’obiettivo del restauro, il quale 
dipende dalla storicità del bene e dal valore culturale che si 
vuole trasmettere. Così, nel caso dell’alberetto, la scelta più 
semplice dal punto di vista di tempi e lavorazioni, ossia la sua 
sostituzione con un alberetto nuovo, ha lasciato spazio al ri-
pristino delle sole zone ammalorate e la conservazione delle 
parti ritenute in buono stato di conservazione (p. 163).

La tecnica costruttiva ritenuta adeguata al caso e pre-va-
lutata secondo i parametri di minimo intervento, compati-
bilità, reversibilità e durabilità (vedi tabella di valutazione al 
capitolo Progetto, Alberetto, p. 180) accoglie modalità di in-
tervento tradizionali pur facendo uso di materiali moderni in 
grado di restituire un’adeguata robustezza al pezzo. Quindi, 
in fase di esecuzione dell’intervento (I3 delle Linee guida) è 
stata asportata la zona ammalorata, la base dell’albero, attra-
verso un taglio in grado di accogliere le parti nuove; sono poi 
state costruite le parti nuove ed eseguito l’incollaggio delle 
stesse all’alberetto attraverso giunto a palella. Questo è sta-
to realizzato con rapporto 6 a 1 fra lunghezza e spessore in 
modo da fornire una superficie di incollaggio adeguata. Per 
l’incollaggio si è previsto l’uso di collanti epossidici.

Le lavorazioni sull’alberetto si concludono con l’installa-
zione del nuovo impianto elettrico, delle luci di via e, infine, a 
conclusione anche degli altri interventi sulla coperta, l’instal-
lazione a bordo.
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Figura 133.
Intervento 
di restauro 

sull’alberetto 
(Credits: Alice 

Gennai, Chiara 
Mariani, Andrea 
Oselin, Federico 

Salvatori)

Figura 134.
Conclusione 

delle lavorazioni 
sull’alberetto, 

finiture (Credits: 
Alice Gennai, Chiara 

Mariani, Andrea 
Oselin, Federico 

Salvatori)



191

SANTA TERESA – Interventi 

Il secondo settore che si prende qui in considerazione 
riguarda il fasciame dello scafo. L’area merita una premessa 
specifica: complessivamente e a un primo sguardo, lo stato 
di conservazione generale del battello Santa Teresa, risultava 
migliore rispetto a quello di Ancilla. Tuttavia, le indagini ave-
vano evidenziato una problematica strutturale diffusa, tale 
da ritenere gli interventi complessivi da svolgere sul primo 
probabilmente più impegnativi rispetto a quelli del battello 
vicino in termini di tempo ed economici.

La storia riferisce che intorno agli anni ’90 la barca subì so-
stanziali lavorazioni in cantiere che videro la totale sverniciatura 
dello scafo tramite una profonda carteggiatura. L’operazione 
provocò l’assottigliamento delle teste dei chiodi di rame che, in 
alcuni casi, addirittura saltarono via completamente. La conse-
guenza fu un allentamento strutturale fra fasciame e strutture 
interne, danno diffuso nella totalità dello scafo e rilevato al mo-
mento dell’analisi dello stato di conservazione da tutti i gruppi 
di lavoro con il supporto dei professionisti coinvolti.

L’episodio emblematico ben dimostra la responsabilità del 
progettista e delle maestranze nell’intervenire su un’imbarca-
zione di costruzione non contemporanea. Lo studio preventivo 
del sistema costruttivo originale di ogni esemplare, così come 
dei materiali utilizzati, risulta fondamentale per prevenire pos-
sibili danni involontari dati da lavorazioni affrettate, poco o per 
nulla compatibili con il sistema costruttivo presente o, in gene-
rale, poco attente alla storia tecnica e tecnologica della barca.

Riassumendo, le cause dei diffusi danni a livello dello scafo 
sono stati:
• eccessiva carteggiatura durante intervento precedente;
• stesura di strato di coppale troppo sottile durante inter-

vento precedente;
• prolungato stato di abbandono;
• ricovero non adeguato all’aperto.

Questi hanno portato nello specifico a:
• allentamento strutturale fra fasciame e strutture dello scafo;
• degrado superficiale dello strato di coppale con deterio-

ramento del legno;
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• spaccature di alcune lamelle o allontanamento di lamelle 
adiacenti dovute ai movimenti del legno.

Le lavorazioni preliminari sul settore dedicato allo scafo 
indicano in primis il rovesciamento dello scafo per lavorare 
più agevolmente nell’opera viva e la suddivisione ideale del-
lo stesso in quattro aree in senso longitudinale con lo scopo 
di intervenire al suo parziale smantellamento e ricostruzione 
per gradi senza indebolire ulteriormente la struttura e incor-
rere nel rischio di perderne le forme.

Fanno sempre parte delle lavorazioni preliminari la rimo-
zione di tutte le parti metalliche e appendici quali l’elica, asse 
e relativi supporti a scafo, il rivestimento dei bottazzi e della 
ruota di prua.

Scopo dell’intervento è il ripristino dello strato più ester-
no del fasciame. Per farlo è necessario asportare la chioda-
tura intervenendo dall’interno della barca per raddrizzare i 
chiodi e dall’esterno per asportarli.

Una volta rimossa tutta la ferramenta i gruppi di lavoro 
coinvolti propongono due approcci differenti per la pro-
secuzione dell’intervento. Il primo, volendo ripristinare il 
sistema costruttivo originale, ovvero il fasciame a lamellare 
incrociato con tre strati, decide per la fresatura del primo 

Figura 135.
Sopra: suddivisione 

in aree di intervento 
con lo scopo di 
non indebolire 

eccessivamente lo 
scafo e mantenerne 

la forma. Sotto: 
schema di 

sovrapposizione 
lamelle del fasciame 
lamellare incrociato 

con cui è costruito lo 
scafo (Credits: Ester 

Ferlito, Luca Imperio, 
Francesco Olivieri, 

Chiara Uda)
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strato di lamelle fino alla sua completa asportazione, facendo 
quindi ‘riemergere’ lo strato di fasciame intermedio. Vengo-
no poi tappati i fori dei chiodi rimossi tramite spine di legno, 
le quali sono poi livellate per essere portate ‘a pari’ con il 
fasciame. Fuori opera si preparano le lamelle che costituiran-
no il nuovo terzo strato del fasciame. Queste vengono incol-
late in senso longitudinale sul secondo strato tramite resina 
epossidica. Si chiudono gli interventi specifici del settore con 
la richiodatura con chiodi di rame. Infine, le finiture (I4) del 
settore sono la stesura dell’antivegetativa sull’opera viva e 
del coppale sull’opera morta dello scafo.

Il secondo gruppo, invece, opta per un intervento di 
rafforzamento generale dello scafo tramite l’aggiunta di un 
quarto strato al sistema originale. Lo stato di conservazione 
dello strato esterno del fasciame, seppur presenti punti di 
degrado superficiale da attacchi biotici, alcune fessurazioni 
del legno soprattutto in corrispondenza dei chiodi e saltua-
rie spaccature delle lamelle, può costituire una buona base di 
incollaggio per lo strato aggiuntivo. Il gruppo procede allora 
con l’asportazione del solo legno attorno ai chiodi, operazio-
ne che consente una più semplice estrazione di questi ultimi. 
Il foro lasciato dal chiodo asportato viene tappato con una 
spina di legno poi livellata, mentre l’area attorno al chiodo 
è ripristinata tramite l’incollaggio con collante epossidico di 
un tassello cilindrico. Conclusa l’operazione per tutto lo sca-
fo, questo viene fresato per rendere la superficie uniforme.

Figura 136.
Intervento di 
raddrizzamento 
dei chiodi ribattuti 
(Credits: Alice 
Gennai, Chiara 
Mariani, Andrea 
Oselin, Federico 
Salvatori)
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Fuori opera si realizzano le lamelle che costituiranno lo 
strato aggiuntivo del lamellare incrociato, il quarto strato. 
Queste vengono incollate allo strato sottostante con la resina 
epossidica. Anche in questo caso, concludono le lavorazioni 
sul settore gli interventi di finitura: stesura di antivegetativa 
per l’opera viva e coppale per l’opera morta.

La metodologia di restauro e gli interventi appena illu-
strati sono rappresentativi dell’approccio adottato da tutti i 
gruppi di lavoro coinvolti. A seconda del valore storico e cul-
turale identificato in fase di ricerca, i gruppi si sono focalizza-
ti su obiettivi diversificati, tutti comunque rivolti a possibilità 
di uso futuro o di commercializzazione della barca da parte 
dell’attuale armatore, l’Associazione Vele d’Epoca Verbano 
(AVEV), e alla navigazione su lago.

Gli obiettivi prefissati hanno quindi portato ogni gruppo 
a focalizzarsi su lavorazioni varie dando luogo a progetti e 
approcci al restauro differenti. Troviamo quindi chi si è ri-
volto alla conversione della motorizzazione a emissioni zero, 
andando incontro a esigenze di navigazione su lago che stan-
no diventando sempre più vincolanti; altri che hanno optato 
per un uso del battello come charter limousine, consideran-
do all’unisono la valorizzazione storica della barca e quella 

Figura 137.
Asportazione dei 

chiodi e intervento 
di ripristino dell’area 
circostante (Credits: 
Alice Gennai, Chiara 

Mariani, Andrea 
Oselin, Federico 

Salvatori)
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commerciale; troviamo progetti e approcci al restauro più 
conservativi che si rivolgono a un turismo di tipo cultura-
le, proponendo quindi interventi particolarmente attenti a 
parametri quali il minimo intervento o la reversibilità; infine 
progetti che hanno inteso valorizzare l’uso originale del tra-
sporto passeggeri identificando nel loro percorso lavora-
zioni necessarie a perpetuare l’uso, ma comunque attente a 
rispettare l’originalità e la storicità della barca.

Si riportano in conclusione gli elaborati grafici finali che 
ogni gruppo di lavoro ha realizzato, riassuntivi dei diversi 
processi progettuali affrontati con relativi focus su differenti 
tipologie di intervento.
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L’obbiettivo del restauro del battellino 
Santa Teresa è coniugare il restauro 
coservativo ed il più possibile fedele alle 
caratteristiche originali dell’imbarcazione 
con l’implementazione di tecnologie 
propulsive più moderne ed ecosostenibili. 
Questo progetto vuole porsi come 
apripista e primo laboratorio applicativo 
di questa conversione: l’intenzione è 
tracciare una strada che possa 
dimostrare la fattibilità di un operazione 
del genere, che quindi possa essere 
un’opportunità concreta per salvare e 
tutelare altre imbarcazioni d’epoca della 
stessa tipologia. Attualizzare le 
tecnologie del sistema propulsivo 
salvaguardando il più possibile la storicità 
ed il valore di questi natanti può regalare 
agli stessi una seconda vita operativa 
legata al loro luogo di origine, 
considerando il fatto che in un futuro 
prossimo la navigazione lacustre sarà 
limitata a imbarcazioni ad emissioni zero.

Si intende inoltre commissionare all’AVEV 
e nello specifico alle Officine dell’Acqua i 
lavori di restauro, così da approfittare 
delle loro conoscenze e maestranze, oltre 
che della loro sensibilità acquisita sul 
tema della consevazione e valorizzazione 
del bene storico.  L’intenzione è quella di 
restituire al lago il battellino Santa Teresa 
e destinarla alla navigazione come 
pilotina da trasporto passeggeri e charter 
per clienti privati.

PROGETTO E INTERVENTI

Figura 138. Santa Teresa come pilotina da trasporto passeggeri e charter per clienti privati, poster 
riassuntivo di progetto e interventi (Credits: Ester Ferlito, Luca Imperio, Francesco Olivieri, Chiara Uda)
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Abbiamo immaginato di rivolgerci ad un privato 
con intenzione di restituire valore all’imbarcazione 
Santa Teresa rimettendola in condizione di operare 
continuativamente sia come charter limousine sia 
come charter privato al servizio del collegamento 
tra una sponda e l’altra del lago Maggiore e per 
raggiungere gli hotel e gli eventi presenti sulle coste. 

L’obiettivo dell’investimento è quindi duplice, 
la salvaguardia ed il recupero del patrimonio 
nautico e la sua valorizzazione commerciale.

Armatore e obiettivi di progetto

• “Marine grip” trasparente sui gradini a prua e in 

coperta.

• Riprogettazione del cofano e plancia di comando.

• Motorizzazione elettrica “Deep Blue 25i 1200” di 

Torqueedo GPS e Radar

• Pacco batterie “Power  48-5000” di Torqueedo 

(x8) allocate nel gavone di poppa, di prua e sotto 

la plancia

• Fast charger 2900W for Power 48-5000 nel 

gavone di prua 

Soluzioni progettuali

  
 

DALLA COPERTA COMENTI
 

E LIVELLATURA NOTTOLINO CLIP CUSCINERIA 

ASPORTAZIONE
PEZZO MARCIO

APPLICAZIONE
COLLA

TASSELLATURA SOLLEVAMENTO
STRATI DI COPERTA 

INCOLLAGGIO 
PALELLA

TASSELLATURA ASPORTAZIONE
VECCHI COMENTI

CAROTAGGIO ESTRAZIONE 
CHIODO

CHIUSURA 
FORO

LIVELLAMENTO
SPINA DI 
LEGNO

REALIZZAZIONE
CILINDRO
DI LEGNO

CHIUSURA 
FORO

SPIANATURA
SCAFO

APPLICAZIONE
NUOVI STRATI
DI FASCIAME

CREAZIONE 
FORO

CHIODATURA 
STRATI DI
FASCIAME

Intervento sul fasciame esterno 

  

RIMOZIONE COMENTI PULIZIA INCOLLAGGIO, INSERIMENTO COMENTIFISSAGGIO FISSAGGIO POSIZIONAMENTO

Intervento su cinta trincarino 

Intervento sul paramare 

Intervento sul dormiente 

Intervento sui comenti 

stato di progetto

Figura 139. Santa Teresa versione ‘limo-boat’, poster riassuntivo di progetto e interventi (Credits: 
Alice Gennai, Chiara Mariani, Andrea Oselin, Federico Salvatori)
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SANTA TERESASANTA TERESA
RESTAURORESTAURO

Santa Teresa, il battellino varato nel 1951 fu costruito dal Cantiere Taroni, rap-
presenta a pieno i dettagli stilistici tipici del cantiere anche grazie al restauro 
effettuato negli anni 2000, voluto dall’appassionato Sig. Castelli, che ha portato 
l’imbarcazione a come la vediamo oggi, priva del suo smalto bianco originale. 
L’imbarcazione veniva originariamente utilizzato come imbarcazione da lavoro 
e trasporto passeggeri, in particolare per trasportare gli ospiti degli alberghi 
limitrofi.

Gli obiettivi del restauro: 
- eseguire un restauro di tipo conservativo che andrà a mantenere il valore sto-
rico e simbolico dell’imbarcazione; 
 

- inserire aggiunte di accessori tipici dell’epoca nel rispetto dell’imbarcazione, 
così da sopperire ad alcune carenze tecniche e di comfort; 
 

- eseguire una museallizzazione navigante (riferimento al battellino Rosamond 
dei Cantieri del Solcio); 
 

- incrementare l’interattività e la sensibilizzazione del pubblico verso la costru-
zione in legno e la navigazione storica.

Le aggiunte che verranno effettuate all’interno del battellino sono il ripristino 
delle sedute nel pozzetto di poppa e il reinserimento delle cuscinerie per tutte 
le sedute. Inoltre verranno applicati dei tendalini esterni a copertura per le na-
vigazioni durante il periodo caldo.

Nel dettaglio la proposta progettuale consisterebbe nel:  
- ripristinare le sedute del pozzetto di poppa rendendole removibili, dando la 
possibilità di avere uno spazio maggiore; 
 

- aggiunta della cuscineria che andrebbe a ricoprire le sedute nel pozzetto di 
prua (compreso il blocco motore), quelle all’interno della tuga e nel pozzetto 
di poppa. tutte potranno essere rimosse e riposte all’interno della tuga. 

- Si potrebbe anche pensare di prevedere la cuscineria sui gradini a prora, au-
mentando in questo modo i posti a sedere; 

- sostituzione della copertura del blocco motore, in quanto sono presenti fes-
surazioni profonde del legno;  
 

- semplificazione dell’accesso all’imbarcazione applicando ai gradini la vernice 
antiscivolo incolore;  
 

- sostituire i pussoirs rotti e ripristinare il telo copribarca; 
 

- progettazione di una struttura di sostegno per tendalino coerente con quelli 
realizzati negli anni ‘50;  
 

- sostituzione della ruota del timone; 
- installazione di una nuova batteria 70 ah 640.
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Figura 140. Santa Teresa proposta in una musealizzazione navigante, poster riassuntivo di progetto 
e interventi (Credits: Samuele Arena, Giulia Dell’Aglio, Camilla Sala, Pier Luigi Tabasso)
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St Teresa
I NOSTRI INTERVENTI. Vertendo il nostro concept verso un’uso inten-
sivo di Santa Teresa, l’idea è quella di riportarla al suo uso originario 
ovvero il trasporto di passeggeri, ma con un uso più attuale come il 
noleggio con conducente dell’imbarcazione per poter visitare i luoghi 
di maggiore interesse che affacciano sul Lago Maggiore. Le modifiche 
che andremo ad apportare sono quindi pensate per garantire una du-
rabilità della barca negli anni.
- Rifacimento dello strato di fasciame più esterno
- Sostituzione delle parti più degradate e della strumentistica, 
rimanendo fedeli all’originale.
-Carteggio di tutte le parti lignee e successiva verrniciatura pro-
tettiva e lucidante per riportare il legno alla sua lucentezza.
-Aggiunta di sedute nel pozzetto di poppa e tendalino a prua e 
poppa

Divido il fasciame in 6 parti 
a distanza di circa 30 cm per 
poter lavorare per zone e non 
affaticare la struttura.

Con uno scalpello 
rimuovo la chiodatura e 
procedo alla fresatura dello 
strato di lamellare

Impregnazione

Carteggio doghe
 coperta

Carteggio
strutture

Lavori sul paramare

Fresatura, viene effettutata 
con la fresatrice per legno
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Carteggio
strutture

I NOSTRI INTERVENTI. Vertendo il nostro concept verso un’uso intensivo 
di Santa Teresa, l’idea è quella di riportarla al suo uso originario ovvero il 
trasporto di passeggeri, ma con un uso più attuale come il noleggio con 
conducente dell’imbarcazione per poter visitare i luoghi di maggiore 
interesse che affacciano sul Lago Maggiore. Le modifiche che andremo ad 
apportare sono quindi pensate per garantire una durabilità della barca 
negli anni.
- Rifacimento dello strato di fasciame più esterno
- Sostituzione delle parti più degradate e della strumentistica, 
rimanendo fedeli all’originale.
-Carteggio di tutte le parti lignee e successiva verrniciatura protettiva 
e lucidante per riportare il legno alla sua lucentezza.
-Aggiunta di sedute nel pozzetto di poppa e tendalino a prua e poppa

St Teresa

Figura 141. Santa Teresa ripensata per un noleggio con conducente per uso turistico, poster 
riassuntivo di progetto e interventi (Credits: D’ilario Federico, Manfredini Alberto, Miranti 
Giuseppe, Tanzi Vittoria, Falletta Eliana)
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Postfazione 
Paolo Sivelli

Questo quaderno ci racconta la storia di un’imbarcazione 
tradizionale del Lago Maggiore che a differenza di molte al-
tre ha avuto la fortuna di essere ancora oggi, come una spe-
cie animale sopravvissuta alle ere geologiche, viva, anche se 
ormai presente in pochi esemplari.

Ma soprattutto ci racconta l’impegno dei docenti dell’U-
niversità degli Studi di Genova e l’entusiasmo di ragazzi che 
– tramite le attività di ricerca affrontate nel loro percorso di 
studio – hanno scelto di approfondire il tema della valoriz-
zazione e recupero del patrimonio nautico storico partendo 
dalle origini e dalle radici della navigazione dei grandi laghi 
del Nord Italia.

Ed ecco che il nostro battellino, storica imbarcazione che 
nasce ed affina le sue linee nelle prime decadi del ’900, di-
viene un emblematico esempio di metamorfosi e di straordi-
naria capacità di adattamento che transita attraverso gli stili, 
le mode, le evoluzioni meccanico-motoristiche e sopravvive 
indenne alle due guerre mondiali per giungere fino a noi 
oggi, intatto ed ammirato.

Lunghe lance costruite in fasciame incrociato, arricchite 
da sfarzose tughe in legno a vista e comode sedute in pa-
glia di Vienna, chiamate sulle sponde del Lago Maggiore 
‘battellini’, rappresentano ‘IL’ mezzo di trasporto per le 
famiglie nobili e abbienti verso i luoghi ameni del lago nei 
giorni di festa.
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Barche che nascono con propulsione a vapore, per poi 
incontrare i primi motori endotermici e oggi pronte a vivere 
una nuova sfida, quella delle emissioni zero, dei motori elet-
trici e di quelli a idrogeno.

Barche nate per il diporto, meglio, nate per il piacere; e 
come ogni creatura che l’uomo plasma per il proprio o l’al-
trui piacere, sono condensato di ricerca, tecnologica, esteti-
ca e funzionalità.

I battellini sono belli ed eleganti! E la vera bellezza ed ele-
ganza non ha tempo, non muore con le mode, non invecchia. 
La sinuosa Ancilla con la firma apposta dai reali del Vecchio 
Continente sul cristallo della tuga è, ancora oggi, una barca 
che trasuda stile, non è un grande e sfarzoso yacht, ma sem-
plicemente uno scafo morigerato dalle linee austere e filanti 
che a distanza di oltre un secolo sa affascinare senza il biso-
gno di eccedere.

Questo studio accurato di forme, volumi, tecniche e sto-
ria, incentrato su Santa Teresa e Ancilla, tra gli ultimi esem-
plari degli antichi battellini, è un tributo alla maestria arti-
gianale del nostro Lago (Maggiore), un documento ricco di 
particolari e informazioni di un mondo oggi ormai lontano, 
ma imprescindibile punto di partenza per giovani professio-
nisti che, con maggiore consapevolezza, sapranno disegnare 
le linee del nostro domani.
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