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Difficile colloquio con i progenitori 
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Alfabeto miceneo 

L'apparizione dei primi uomini. sulla 
Terra risale a circa un milione di anni or-
sono, secondo le più recenti ipotesi scien­
tifiche. E intorno a 400 mila anni fa si può 
calcolare la formazione del . tipo umano da cui 
discendono gli uomini dell'epoca storica. Tuttavia, 
se i ritrovamenti archeologici ci testimoniano su 
alcuni aspetti della vita di questi uomini primitivi 
e se la scoperta di fossili 
di varie epoche ci> può 
dare alcune informazio­
ni sulla evoluzione. dei 
v'ari tipi umani, la storia ; 
dell'umanità, come conca- ' 
tenazione di eventi logica­
mente succedentisi, dobbia­
mo farla cominciare soltan­
to poche migliaia di anni 
prima di Cristo. Tutta la 
vicenda della primitiva 
evoluzione umana, delle : 

grandi scoperte della civil­
tà, da quella dell'uso della 
pietra a quella del fuoco, 
dall'allevamento del be­
stiame alla coltivazione 
della terra, è in gran 
parte oggetto - di -ipotesi 
scientifiche, sulla base de­
gli strumenti trovati nelle 
caverne, e dei graffiti pri­
mitivi. 

La vera storia comincia 
perciò solo quando l'uomo 
trovò il modo di « parlare > 
agli altri uomini, e quindi 
anche ai posteri, senza es­
sere presente, . di fissare 
cioè il suo discorso in modo 
da non farlo perire, come 
immediatamente perisce la 
parola « detta >. Vale a di­
re quando fu inventata la 
scrittura. 

- Queste considerazioni 
preliminari ci dicono intan- ' 
to che la parola scritta è 
un mezzo di comunicazione 
secondario, se è vero che 
l'umanità potè evolversi 
per centinaia di migliaia di 
anni pur senza farne uso; 
ma, d'altro canto, ci ammo­
niscono che essa è indi­
spensabile sia per l'evolu-

; zione stessa della civiltà 
umana oltre un certo livel­
lo, sia per tramandarne la 
conoscenza. 

La decifrazione dei lin-
: guaggi antichi, scritti in 
modi diversi, con strumen- ; 

. ti diversi, rappresenta una 
delle maggiori conquiste 
della civiltà moderna e ha 
permesso di mutare radi­
calmente la visione che, fi­
no ai primi dell'Ottocento, 
ad esempio, si aveva del­
l'età antica. Ed è una av­
ventura entusiasmante del- . 
16 spirito umano, che per 
arditezza di ingegno e 

' prontezza di intuizione sta 
' alla pari con le più geniali 

speculazioni filosofiche o 
con le maggiori scoperte 
scientifiche. 
• Uno dei meriti dell'opera 

di P.E. Cleator Linguaggi 
perduti^ recentemente edi­
ta da Garzanti, consi-

. ste nell'aver saputo rende­
re interessante e avvincen-

. te come un romanzo questa 
-. avventura dello spirito 

umano, si che la lettura rie-
• sce invitante anche al let-
: tore medio, che non abbia 
•-;• nessuna preparazione spe-
. cifica nel campo della lin-
."-- guistica, pur senza rinun­

ciare in nessun momento al 
r . rigore scientifico e al-
? l'aggiornatezza dell'esposi-
• zione. 

Il libro introduce oppor-
' tunamente la trattazione 
>/. della materia con alcune 
^considerazioni generali sul 
fi:: carattere della lingua scrit-
K?' ta, sulla classificazione del­

le lingue, sull'importan­
za dell'indoeuropeo, come 
gruppo linguistico storica­
mente più interessante per 
lo sviluppo della civiltà e 

i , sui criteri per decifrare 
v . una lingua e una scrittura 
i^i non note. Sono poche pa­

gine, ma preziose non solo 
£f* • per l'intelligenza del resto 

•-*&;. della trattazione, bensì per-
[ ^ ' • M pongono al lettore at-

' t e 

scienza e tecnica 
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Frenate a balzelloni — La velocità si riduce, il 
consumo aumenta, e attenti ai sorpassi 
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tento, anche se sprovveduto 
in ' quello specifico campo, 
una serie di oggetti di ri­
flessione su alcuni argo­
menti che fanno parte del­
la nostra storia e della no­
stra visione della vicenda 
umana. Cosi è da sottoli­
neare la repulsa non solo 
delle mitologie religiose, 
ma di ogni pregiudizio raz­
zistico e la vigorosa dimo­
strazione •• che l'unità di 
linguaggio, o anche la pos­
sibilità di risalire a lin­
guaggi comuni, non postu­
la affatto la comunità 
razziale o etnica, come 
troppa letteratura pseudo­
scientifica tentò in un re­
cente passato di asserire, e 
non solo in Germania. 

Ma l'originalità dell'ope­
ra consiste anche, e direi 
soprattutto, nel metodo se­
guito per guidare il lettore 
alla riscoperta degli anti­
chi linguaggi. Il • Cleator 
non si limita a dirci che la 
famosa iscrizione di Roset­
ta, ad esempio, dette il via 
per il deciframento dei ge­
roglifici egiziani, né a trac­
ciare una cronologia dei 
successivi progressi ' com­
piuti dai vari studiosi fino 
alle geniali e conclusive in­
tuizioni dello Champollion. 
Libri del genere se ne era-

' no avuti molti, ma in essi 
l'opera degli studiosi re­
stava sempre al di fuori 
della nostra più immediata 
comprensione, quasi illu­
minata da una magia inac­
cessibile. • L'autore, invece, 
introduce il lettore, per co­
si dire, n»l laboratorio del­
lo studioso, ci fa assistere 
ai suoi sforzi tanto spesso 
fallaci, ci mostra, passo per 
passo, come partendo da un 
nome proprio, da una paro­
la, da un segno a volte, st 
sia riusciti a ricostruire dal 
di dentro le caratteristiche 
di una scrittura, alfabetica 
o ideografica, e quindi del 
linguaggio che essa voleva 
esprimere. Tipico esemplo 
— e uno dei più entusia­
smanti per l'intuizione del 
genio — la decifrazione 
dell'ugaritico operata dal 
Virolleaud sulla base della 
lettera « 1 » ipotizzata al­
l'inizio di una tavoletta. 
• Per queste ragioni le par­
ti più interessanti e meglio 
riuscite del libro sono i ca­
pitoli che ripercorrono la 
strada lunga e diffìcile che 
portò alla decifrazione del­
l'egiziano, del cuneiforme 
e deU'ittito. <• Ma anche il 
capitoletto dedicato alla 
straordinaria scoperta, da 
parte dell'architetto Ven-
tris, del « Lineare B ». CM-
stituisce un mirabile esem­
pio dello stile dell'autore. 

> Piuttosto è da lamentare 
la eccessiva brevità e an-

• che una certa sommarietà 
dell'ultima parte, quella 
dedicata ai linguaggi an­
cora da scoprire in tutto o 
in parte. Il capitolo dedi­
cato all'etrusco, ad esem­
pio, è palesemente insuffi-

• ciente, tanto che non cita 
neppure alcuni dei più im­
portanti contributi in ma­
teria, come quello della 
Eva FieselL Ma è da au­
gurare che in una nuova 
edizione l'autore voglia to­
gliere questi nei e rendere 

. in tal modo ancor più com­
piuta questa sua interes­
sante fatica, che viene inol­
tre meritatamente resa nel­
l'edizione italiana da una 
traduzione attenta, accura­
ta, precisa. . . , 

Luigi Caputo 

Fin che si tratta di autovet­
ture, qualunque cittadino ita­
liano di buona condotta (co­
me prescrive il Codice della 
Strada) che abbia seguito le 
lezioni di una scuola guida, 
sa orientarsi senza difficoltà 
da solo. Ma anche gli automo­
bilisti più esperti e informa­
ti, quando affrontano l'argo­
mento « roulottes », si muo­
vono su un terreno sconosciu­
to, ricco di imprevisti r.on 
sempre gradevoli, sulla cui 
carta geografica sta scritto 
- Me sunt leones ». 

Il primo elemento di cui oc­
corre tener conto, perciò, è 
che le roulottes, essendo vei­
coli privi di motore, destina­
ti ad essere trainati da una 
autovettura, sono considerati 
dalla legge come rimorchi, a 
tutti gli effetti. Ecco perchè 
esse debbono essere dotate, ad 
esempio, di ' due catadiottri 
bianchi davanti, di due cata­
diottri arancione sulle fianca­
te e di due catadiottri trian­
golari rossi sulla parte poste­
riore. Sarebbe inutile, natu­
ralmente, diffondersi sulle ca­
ratteristiche costruttive impo­
ste dalla legge: a rispettarle 
debbono pensarci i fabbrican­
ti. Vale la pena, tuttavia di 
dare un'occhiata sia al Codice 
della Strada sia al Regolamen­
to di esecuzione, quando ci si 
trovi dinnzl ad una roulotte 
di vecchia fabbricazione, che 
potrebbe non corrispondere 
più. alle caratteristiche richie­
ste per la circolazione. . r 

La patente 
Molto più importante, in­

vece, è tener conto di un fat­
to fondamentale: tutti coloro 
che possiedono la patente di 
ouido di tipo B, o C o D — e 
cioè la stragrande maggioran­
za degli automobilisti — non 
possono trainare con la loro 
autovettura una roulotte di 
peso superiore ai 750 chili, a 
pieno carico. Solo chi ha la 
patente di tipo E (vale a dire 
10/10 di acutezza visiva natu­
rale per occhio, tempi di rea­
zione folgoranti e notevoli co­
noscenze meccaniche) ' può 
permettersi il lusso di una 
roulotte più pesante. Sempre 
che abbia il denaro necessario 
per acquistarla, dato che co­
sta almeno un milione * 
mezzo. -. • - • 

Del resto, un altro elemen­
to indispensabile per la scel­
ta della roulotte è il peso del­
l'autovettura che dovrà trai­
narla. Il peso massimo rimor-
chiabtle è stabilito in sede di 
omologazione dell'autovettura, 
e in genere tutti i fabbricanti 
di roulottes indicano il tipo , 
di auto adatta a trainare i lo- ; 
ro prodotti.J Tuttavia, basta 
tener presente che il peso del­
la roulotte non può superare 
il rapporto di 0,8 a 1 con il 
peso dell'autovettura. Altret­
tanto rigidamente fissate dal­
la legge sono le caratteristi­
che degli organi di traino, dei 
ganci, degli occhioni e del ti­
moni. ' • 
• A questo punto, superate 
tutte le perplessità relative 
alla scelta del prodotto, im­
maginiamo di aver acquistato 
la roulotte che fa al caso no­
stro. Occorre adesso adegua­
re la vettura destinata al trai­
no per il suo nuovo compito. 
ti primo problema da supera­
re 'è quello relativo al gancio 
da fissare alla parte posterio­
re dell'auto: gancio che natu­
ralmente fa coppia con l'oc­
chione montato sul timone 
della roulotte e che pertanto 
è fornito dalle stessa casa. Un 
gancio di traino per una - ca­
setta ambulante - di medie di­
mensioni costa in genere sulle 
40 mila lire. 
'Occorre quindi preoccupar­
si dei collegamenti elettrici 
tra la vettura motrice e il ri­
morchio: la roulotte è infatti 
dotata per legge, oltre che del­
le luci di posizione e di illu­
minazione della targa, anche 
di lampadine colorate gialle 
e rosse che segnalano, analo­
gamente a ' guanto avviene 
sulle vetture, i cambiamenti 
di direzione e le frenature. E' 
quindi necessario un cavo di 
collegamento. Infine, è indi­
spensabile fissare ai lati della 
macchina — come prescrive il 
Codice della Strada — due 
specchi retrovisori di misura 
adeguata: con una superficie 
riflettente di almeno SO centi­
metri quadrati se U complesso 
auto-roulotte è lungo sei me­
tri: se supera tale misura, la 
superficie riflettente deve es­
sere di almeno 100 centime­
tri quadrati. 

• Come qualunque altro ri­
morchio, infine, anche la rou­
lotte deve essere immatricola­
ta: occorre cioè'dotarla della 
carta di immatricolazione e 
della targa speciale, con la 
scritta » rimorchio -, che con­
tiene i dati di immatricola­

zione. Perchè possa circolare, 
inoltre, essa deve essere do­
tata di un duplicato della tar­
ga della vettura motrice, du­
plicato che porta, accanto al­
la sigla della provincia, la let­
tera R. Le spese di immatri­
colazione, per una roulotte di 
tipo medio, si aggirano sulle 
25 mila lire. Occorre anche. 
naturalmente, pagare la tassa 
di circolazione, che per una 
roulotte di tipo medio e di 
45/0 lire annuali non frazio­
nabili. 

Ora, dunque, l'abitazione-ri­
morchio è pronta: aggancia­
mola alla vettura motrice e 
partiamo. Il primo fenomeno 
che si può notare appena ci 
si muove è che nel traino del­
la roulotte si perde un terzo 
circa delle prestazioni della 
vettura. Il che, tradotto in ci­
fre, significa che se l'auto 
trainante ha una velocità mas­
sima di 120 chilometri l'ora, 
con la roulotte agganciata ar­
riverà a malapena agli 80. An­
che la ripresa e la brillan­
tezza del motore sono pesan­
temente diminuiti dal rimor­
chio. Il risultato, dunque, è un 
allungamento qualche volta 
molto sensibile dei tempi di 
percorrenza nei lunghi viaggi. 
Ma, soprattutto, l'appendice 
della roulotte impone una 
enorme cautela nell'eseguire 
i sorpassi. Se con la vettura 
usata normalmente, certe au­
dacie possono essere perico­
lose, con una roulotte al trai­
no esse diventano addirittura 
criminali. 

La diminuzione delle pre­
stazioni non è l'unico effetto 
provocato dal rimorchio: an­
che il consumo di benzina, 
naturalmente, aumenta. E non 
di poco. Esso cresce, infatti, 
dal 40 al 60 per cento: in me­
dia, è di una volta e mezza, 
insomma. Occorre quindi un 
giusto equilibrio tra mezzo 
trainante e roulotte. La dimi­
nuzione delle prestazioni con­
siglierebbe, infatti, di usare 
mezzi grossi e potenti; ma 
se il mezzo è troppo grosso e 
troppo potente il consumo di 
benzina minaccia poi di di­
ventare proibitivo. 

Con una roulotte al traino, 
• anche il pilota più esperto ha 

la sensazione di tornare alle 
prime esperienze di guida. E 
non soltanto perchè deve abi­
tuarsi al rimorchio che si tra­
scina al seguito, che lo co­
stringe a guardarsi indietro 
attraverso i retrovisori cui 
non è abituato e che gli impo­
ne una cautela che non è quel­
la consueta. Le difficoltà mag­
giori gli vengono, di solito, dal 
freno. La maggior parte del­
le ; roulottes. infatti, • (tutte 
quelle di tipo piccolo e medio) 
sono dotate di freni * a repul­
sione ». Tali freni agiscono 
per inerzia: quando la vet­
tura motrice rallenta note­
volmente la sua andatura, U 
rimorchio tende a proseguire 
invece la sua corsa alla velo­
cità precedente. Il timone del­
la roulotte, perciò, esercita 
una notevole pressione sul 

. gancio di traino, e proprio 
questa pressione mette in a-
zione il freno. 

Un esempio 
Se si tien conto di questo 

meccanismo, non sarà diffici­
le intuire ciò che succede al 
guidatore inesperto. Appena 
egli preme il pedale del freno, 
avrà la sensazione che l'im­
pianto non funzioni per nien­
te, perchè la roulotte conti­
nuerà a sospingere la vettura 
motrice, diminuendone la po­
tenza frenante. Ma, appena 
superato quel momento di 
inerzia, la roulotte inchiode­
rà le sue ruote di colpo, bloc-

: cando anche l'auto trainante. 
Di solito, alle prime frenate, 
l'auto e la roulotte si ferma­
no a balzelloni spingendosi e 
/renandosi a cicenda. e semi­
nando una certa inquietudine 
tra i passeggeri. 

Poi, pian piano, anche la 
tecnica della frenatura diven­
terà un riflesso condizionato, 
come tutti gli elementi della 
guida, E sarà a questo punto. 
quando avrà fatto esperienza 
sia come pilota che come cam­
peggiatore, che l'acquirente 
della • casa ambulante > si 

• accorgerà che il suo rimor­
chio-abitazione cosi vuoto e 
nudo non gli basta. E sarà co­
stretto ad acquistare la ve­
randa e gli altri ammennicoli 
necessari per migliorarne la 
abitabilità ed il comfort. Il 
che rappresenterà una spesa 
supplementare variabile dalle 
50 alle 100 mila lire, a seconda 
del tipo di accessori. Ma peg­
gio sarà quando — vedendo 
tanti roulottisti stranieri in 
Italia — oli verrà in testa di 
passare le ferie all'estero tra­
scinandosi dietro la roulotte, 
in modo da risparmiare le 
spese dell'albergo. Si accar» 

gerà allora che il cosiddetto 
' trittico » e tutte le forma­
lità di frontiera ormai inutili 
per le autovetture, sono an. 
cara in vigore quasi dovun­
que per i rimorchi, e piom­
berà in un mare di compli­
cazioni burocratiche. Ma, or­
mai non si spaventerà più di 
questo: la roulotte è una pas­
sione, il cui bacillo attecchi­
sce a tutte le età. A Roma, è 
assai conosciuta una ' coppia 
di ex funzionari pensionati 
(con una pensione, natural­
mente, notevolmente più ele­
vata del normale) che con la 
duplice liquidazione ha ac­
quistato una roulotte, dopo 
aver venduto i mobili di casa 
Attualmente, i due stanno fa­
cendo il giro dell'Europa, e 
l'estate scorsa si sono spinti 
addirittura in Giappone. La 
roulotte è diventata la loro 
abitazione per tutto l'anno. 
Dicono che con questo mezzo 
sì divertono un mondo, non 
stanno tutto il giorno a sec- • 
care figli e nipoti, e tutto som­
mato spendono meno che 
a vivere in un alloggio 
normale... 

Cesare Pillon 

Si diffonde la navigazione da diporto 

La vela : in atto 
il progresso tecnico 

Non è vero che si conduce una barca come si guida un'auto 
Perché un natante a vela è più « marino » di un motoscafo 

Un aspetto saliente del­
l' oramai declinante « mira­
colo » economico è stato — • 
come molte volte si è detto 
— l'orientamento forzato dei 
consumi da parte dei gruppi 
industriali e - finanziari. In 
rapporto al mare e alle va­
canze, questo spiega la dif­
fusione non delle imbarca­
zioni da diporto in genere, 
ma soprattutto di un parti­
colare tipo di natanti: gli 
scafi di plastica con moto­
re fuoribordo, invero più 
adatti ai laghi che al mare. 
Cosi anche i pochi grandi 
profittatori del « miracolo » 
hanno preferito i vistosi e 
costosissimi < cabinati » di 
modello americano agli 
< yachts > classici, assai mi­
gliori per lunghe e sicure 
navigazioni. 

Si capisce che questo In­
teressato « marketing » del­
le barche ha avuto successo 
anche perchè chiunque pos­
segga e guidi un'auto crede 
di poter condurre un moto­
scafo, anche se non sa nul­
la del mare e dei problemi 
nautici; ma poi — acquista- • 
to il battello — i più si li­
mitano a incrociare per una 
ora o due a poche centinaia 
di metri dalle spiagge, con 
mare calmo. E non sba­
gliano, perchè la loro im­
perizia, unita ai modesti li­
miti d'impiego delle imbar­
cazioni prescelte, potrebbe 
portarli in situazioni molto 
rischiose, se anche affron­
tassero solo una breve cro­
ciera di due o tre giorni. 

Per andare in crociera, o 
per uscire con mare grosso 
e vento fresco, non basta 
saper guidare l'auto ma oc­
corrono conoscenze nautiche 
e un certo addestramento 
marinaro. Anche con il mo­
toscafo. Ma nel corso del­
l'addestramento, e via via 
che si impara a conoscere 
il mare, si apprende anche, 
inevitabilmente, che a pari­
tà di dimensioni una imbar­
cazione a vela è molto più 
• marina », più sicura, più 
governabile, di una a moto­
re: si presta a imprese in­
finitamente più ambiziose. 
« serve * di più, diverte di 
più. Infine, anche se il prez­
zo di acquisto differisce di 
poco, li costo di esercizio è 
irrisorio al confronto. 

E" cominciata questa esta­
te, si può dire, in Italia, la 
« seconda fase > del proces­
so di diffusione delle imbar­
cazioni da diporto; una fase 
più selettiva della prima 
massiccia ondata dei fuori­
bordo di plastica: i più 
capaci di imparare — ab­
biano o no posseduto o 
usato negli anni scorsi un 

tifi < 

Uno splendido « 12 metri »: il • Columbia - (USA) 

battellino • a motore — ' co­
minciano ora a scoprire la 
vela, e se possono acquista­
re una imbarcazione ne scel­
gono una a vela, magari pic­
cola, che costa due o tré-
centomila lire, ma condotta 
a dovere prodiga gioie e sod­
disfazioni incomparabili, e 
permette di restare in ma- ; 

re anche giornate intere, e ; 
di spostarsi con velocità 
spesso non inferiori a quelle , 
dei piccoli fuoribordo. 

I protagonisti di questa 
« seconda fase » — attuali e " 
virtuali — desiderosi di no­
tizie sulle barche e la na­
vigazione, cominciano ora a 
trovare anche in Italia qual­
che libro semplice e utile. -
come quelli recentemente 
pubblicati dall'editore Vito 
Bianco nella collana « I li­
bri della Lanterna ». che at­
tinge alla vasta produzione 
di paesi in cui la vela è pra­
ticata da secoli come sport 
di massa (mentre da noi 
è rimasta per troppo tempo 
uno sport di privilegiati): in 
particolare il volume • I se­
greti della vela ». traduzio­
ne dal francese del < Cours . 
de navigation des Glénans », 
e i volumetti, tradotti dal­
l'inglese. - Piccole imbarca­
zioni a vela > (John Fisher), 
« Come si impara ad andare 
a vela • (John Fisher), • Co­
me si usano le piccole im­
barcazioni a vela > (R. , 
Creach - Osborne), « Yachts 

a vela > (A. Coles e D. Phi­
lips), « Come si organizza 
una. creciera.» (G. Cole). 
« Crociere oceaniche » (G. 
Cole), < Preparazione alle 
regate veliche » • (John Fi­
sher). • - • -

Nella stessa edizione sono 
apparsi anche volumi rela­
tivi alle imbarcazioni a mo­
tore. e miste, alla naviga­
zione in acque interne, •• ai 
regolamenti, legislazione, se­
gnalazioni. e infine alle car­
te di navigazione e alle basi 
portuali. L'iniziativa edito­
riale dunque è abbastanza 
vasta per fornire un aiuto 
concreto a chi intraprende la 
navigazione da diporto e ex 
novo », • ovvero, avendo ac­
quistato una certa pratica. 
si prepara a maggiori im­
prese. Magari ad attraversa-
re l'Atlantico, cosa che non 
si può fare — e in ogni ca­
so sarebbe • rischiosissima e 
follemente costosa, anche sr 
si fosse risolto il problema 
del rifornimento di carbu­
rante — con un « cabinato » 
da cento milioni, mentre 
molti l'hanno fatto, in cop­
pia, con buone barche a 

- vela, « sloop » e • ketch > di 
otto-dodici metri, e con ve­
locità inferiore a quella - di 
un transatlantico, ma non 
lontana talvolta da quella di 
una petroliera o di un 
< cargo >. 

\ Le ragioni della superiori-

\ 

fa nautica delle imbarcazio­
ni a vela sono largamente 
esposte nelle opere indicate, 
ma un po' troppo complesse 
perchè si possa riassumerle 
qui; d'altra parte risultati 
soddisfacenti si ottengono 
talvolta con imbarcazioni a 
motore munite di chiglia, e 
di una ridotta velatura che 
ne faciliti il governo, men­
tre la dotazione di un pic­
colo motore ausiliario si rac­
comanda sulle imbarcazioni 
da crociera, sia per supe­
rare le bonacce, sia per ma­
novrare nei porti. 

In ogni caso un concetto 
fondamentale che spiega 
perchè le alte velocità in 
mare possono essere otte­
nute solo con un enorme 
spreco di potenza e di car­
burante (quindi a danno del­
l'autonomia), è quello della 
• velocità critica », supera­
bile del resto anche da bar­
che a vela con deriva re­
trattile, quindi capaci di 
« planare ». E naturalmente 
solo in acque calme. Ma l'ar­
te del navigare non consiste 
nel tentare di superare la 
velocità critica, bensì nel 
procurare che l'imbarcazio­
ne percorra sempre la rotta 
più conveniente, con 1'* as­
setto » più opportuno, nelle 
condizioni fornite dal vento, 
dalle correnti, dallo stato del 
mare: solo così, in mare, 
si può guadagnare sul tem­
po, « andare forte », « fare 
presto ». 

Le moderne barche a vela 
vanno più torte di quelle di 
un tempo soprattutto perchè 
sono calcolate in modo da 
consentire migliori assetti e 
rotte più favorevoli. Pochi. 
che non ne abbiano diretta 
osDerienza. intendono quaiR 
possa essere il significato del 
progresso tecnico, riferito a 
un mezzo antico come la ve­
la. agli occhi dei molti non 
informati superata e desti­
nata a sparire come le car­
rozze a cavalli. Il caso in­
vece è ben diverso, perché 
se la forza dei venti non è 
cambiata in millenni, il par­
tito che se ne sa trarre oggi, 
anche in piccole imbarcazio­
ni, è di gran lunga migliore 
di quello che se ne traeva 
negli antichi galeoni e nel 
brigantini. Il motore e l'eli­
ca. in mare, presentano van­
taggi indubbi solo per le 
grandi navi e su scala com­
merciale. Per la navigazione 
da diporto la vela non è solo 
più sportiva e più economi­
ca. ma più stimolante per 
l'intelligenza, più aperta al 
progresso e alla conquista, 
anche tecnica. 

Cino Sighiboldi 

I geologi s'interessano da 
tempo al problema del mo­
do in cui sono distribuiti 
nelle viscere della terra i 
focolai della trasformazio­
ne del carbonio in diaman­
ti. Mail mano che si sono 
accumulate cognizioni di 
geologia, si sono succedute 
più teorie. Secondo l'ipo­
tesi più recente, i diamanti 
si sarebbero formati a una 
profondità di 50-70 chilo­
metri nel magma kimber-
litico che saliva verso la 
superfìcie attraverso le fes­
sure della crosta terrestre. 

La scoperta dei campi 
diamantiferi della Jacuzia 
ha messo a disposizione de­
gli esploratori del sottosuo­
lo materiale di studio ecce­
zionale. Proprio qui i geo­
logi si sono scontrati con 
fatti contrastanti con l'opi­
nione dominante. 

Quarantamila - cinquan­
tamila atmosfere sono la 
pressione minima, occor­
rente per la formazione dei 
diamanti. A una profondità 
di 50-70 chilometri non si 
può avere una pressione 
del genere. Secondo tutti i 
calcoli, vi si raggiungono 
soltunto le 20.000 atmosfe­
re. Tali calcoli teorici sono 
confermati dalla pratica: 
in laboratorio i diamanti 
artificiali vengono ottenuti 
con pressioni dell'ordine 
delle 60.000-100.000 atmo­
sfere. Inoltre resta inspie­
gato perchè fra 15-20 vene 
adiacenti di kimberlite suc-

• ceda di trovarne una sola ~ 
diamantifera. E sì che tutte 
le vene provengono da uno 
stesso focolaio magmatico. 

Queste sono state le obie­
zioni fondamentali all'ipo­
tesi esistente. I geologi del­
la filiale jacuta della Se­
zione Siberiana dell'Acca­
demia delle Scienze del­
l'URSS sono giunti alla 
conclusione che i diamanti 
si sono formati vicino alla 
superficie terrestre, a una 
profondità di tre o quattro 
chilometri. Qui il magma 
entrò in contatto coi gas 
naturali e coll'acqua. Si 
formò una miscela gassosa 
esplosiva. A volte le esplo­
sioni ebbero luogo in spati 
chiusi, portando la tempe­
ratura a 2000-3000 gradi • 
la pressione a 300.000 atmo­
sfere. 

In tali condizioni nacque­
ro i diamanti. La prima 
esplosione produsse l'em­
brione di diamante, le al­
tre l'accrebbero. Le pietre 
preziose aumentarono di 
un millimetro al secondo 
finché le condizioni mutate 
non interruppero la catena 
delle esplosioni. 

Non sempre si ebbe une, 
situazione tanto favorevo­
le. A volte lo strato di ter­
ra sovrapposto al focolaio 
non resistette ed esplose 
prima che si formassero i 
diamanti. Altre volte esplo­
se poco dopo, e perciò fe­
cero in tempo a formarsi 
soltanto pochi cristalli. An­
cor più spesso non efera 
qualcuna delle condizioni 
necessarie e il magma si 
raffreddava senza niente. 
E' per questo che accanto 
a vene diamantifere se ne 
incontrano di « vuote >. 

Sulla superficie terrestre 
i venti, l'acqua e le oscil­
lazioni della temperature, 
hanno eroso e tritato le 
rocce diamantifere erutta­
te. e si sono depositati sol­
tanto gli indistruttibili dia­
manti, formando campi. 
Ora in Jacuzia i campi dia­
mantiferi noli sono decine. 

La nuova ipotesi ha mol­
to interessato i geologi pra­
tici. In base ad essa l'orien­
tamento delle ricerche mu­
ta completamente. In pre­
cedenza si tentava di tro­
vare campi diamantiferi a 
grandi profondità. Ora in­
vece è chiaro che bisogna 
cercarli vicino alla super­
ficie. Gli scienziati della 
filiale jacuta continuano le 
loro indagini e si prepara­
no a studiare la crescita 
dei diamanti in condizioni 
artificiali. Ciò renderà la 
loro ipotesi più precisa e 
completa. 

Vladimir Drujanov 
(Agenzia di Stampa NOTOMI) 
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