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I testi, le corrispondenze e le immagini contenuti in questo documento sono di proprietà degli eredi di Gianfranco 

Migone De Amicis.  

La loro pubblicazione, per sola divulgazione storica, non ha alcuna finalità di lucro. 

I testi e i contenuti non sono lesivi di diritti d’autore, interessi, privacy, proprietà intellettuale o altro; per eventuali 

riscontri è comunque possibile fare riferimento diretto agli eredi Migone De Amicis.  

 

AsVaurien Italia ha facoltà di diffondere a titolo gratuito il presente documento tramite il proprio sito web; l’eventuale 

ulteriore riproduzione di immagini e contenuti dovrà essere autorizzata previa richiesta agli eredi Migone De Amicis. 
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Queste pagine sono dedicate, insieme a Gianfranco Migone De Amicis, mio padre, soprattutto a Luciano Gavazzi, 

maestro d’ascia d’altri tempi, artista del legno, reale promotore del Vaurien in Italia, e a Eligio Guglielmi, oggi unico 

testimone rimasto, velista sensibile e di classe, co-equipier prezioso per papà, che ha senz’altro saputo sopportarne e 

temperarne alcuni eccessi, in regata e a terra, e sostenere insieme a lui l’iniziativa del Vaurien all’esordio, anche se 

spesso da “dietro le quinte”. 

 

E vogliono ricordare tutti gli amici che tra Rosignano e Castiglioncello hanno fatto la storia della vela del dopoguerra, 

come Leo Gavazzi, Onis e Estevan Bigazzi, Enzo Gianfaldoni, e gli altri che con papà hanno condiviso la passione per la 

vela.  

 

Papà è mancato il 5 giugno 2014, pochi giorni prima di Luciano Gavazzi; la storia del Vaurien li ha fortemente uniti al 

suo inizio, e certamente ora lo saranno di nuovo, in compagnia degli amici – avversari di allora, a discutere su come si 

fanno, armano, portano le barche, su come si fanno “camminare” meglio (“barca da cammino, prua grossa e … culo 

fino!”), in bolina o al lasco, magari disegnando sulla sabbia le boe, il vento, le andature e i bordi, discutendo fino a buio 

come hanno fatto tante volte dopo le regate.  

 

 

 

 

 

 

Gianfranco Migone De Amicis: il suo legame con la vela  

 

Nato nel 1922, cresciuto a Genova, si laurea in ingegneria chimica e nel 1947 viene assunto in Solvay & C.ie (Società 

Chimica dell’Aniene) a Rosignano Solvay.  

Sposatosi nel 1949 con Maria Franca Calvi Parisetti, insegnante di Lettere nelle scuole medie e superiori, a Rosignano 

nascono i loro tre figli Agostino (1951), Carlo (1954) e Giacomo (1962).  

Nel 1966 viene trasferito a Milano, dove resta fino al 1982.  

 

Di antica famiglia genovese, a suo dire la forte passione per la vela originava dall’infanzia: suo padre era fissato con la 

voga, perché allargava e faceva irrobustire il torace, e gli aveva preso una piccola jole a remi, la “Bavosa”, che teneva 

sulla spiaggia di Loano.  

Dalla conseguente avversione per il remo originava secondo lui la passione per la vela, propulsione economica 

(genovese!) a energia “non umana”; noi aggiungiamo lo stimolo della componente tecnica / tecnologica (ingegneri si 

nasce), e il poterla praticare per diporto, soprattutto per agonismo.  

 

Approdato nel 1947 a Rosignano, giovane ingegnere neo-assunto, trova qui quasi una nuova “America” della vela; il 

mare a portata di mano, alcune imbarcazioni a disposizione dei dipendenti Solvay ai Canottieri, e soprattutto un 

gruppo nutrito e agguerrito di amici appassionati con cui confrontarsi.   
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Tra il 1950 e i primi anni ’60  

 

Il periodo a cavallo tra gli anni ’50 e i primi ’60 è il periodo d’oro degli Snipe: acquista il suo primo scafo (Bau7, da 

Guglielmi e Gianfaldoni), cercando poi soluzioni migliori costruendosene uno (Bau8, 1955) in casa, nella cantina di via 

Buozzi 20; la sera viene a supervisionare il lavoro e aiutarlo un giovane maestro d’ascia, Luciano Gavazzi, che canta a 

squarciagola “Ci-Ciu-Ci”, successo di Natalino Otto a Sanremo.   

La barca viene fatta uscire dalla cantina al garage attraverso un buco nel muro … ; d’inverno l’albero sta in verticale 

nella tromba delle scale, mettendo a rischio l’equilibrio di chi s’azzarda a scendere a cavalcioni sulla ringhiera (come 

chi scrive, con conseguente battipanni spezzato sul fondoschiena).  

 

Le maggiori soddisfazioni vengono però raccolte con “Lemme Lemme” (scritto “l’M l’M”), scafo costruito da Luciano 

Gavazzi, di proprietà di Uberto Bossi Pucci, facoltoso nobiluomo fiorentino, amico e armatore illuminato, di fatto 

“sponsor” ante litteram; affezionato ospite di Castiglioncello, socio del Circolo Nautico, supporta le attività agonistiche 

del suo scafo sopportandone i costi, acquistando i migliori ritrovati del tempo, come i primi giochi di vele in Dacron, da 

Salata e persino da Hood direttamente dagli USA, per allora davvero un investimento … e tenuti da papà con la 

massima cura, in camera da letto!  

Eligio Guglielmi è il timoniere, Gianfranco il prodiere.   

 

Si ricordano loro piazzamenti e partecipazioni, con i colori del Circolo Nautico Castiglioncello, alle principali regate 

nazionali, a Trieste, Riva del Garda, Luino e persino a Barcellona (1961).  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

E i mezzi e le strade di allora non erano quelli di oggi …  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Di quegli anni vale la pena di ricordare anche una breve digressione di papà nei catamarani, con uno Shearwater in 

società con Mr. Lawrie Westinghouse, statunitense appassionato di vela allora di stanza a Livorno.  

Luino, 1960 

Via Emilia, 1961. Eligio Guglielmi 
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Vuole anche trasmettere la passione ai figli, fin da piccoli, dando loro il privilegio di qualche occasione particolare; 

dall’amico prof. Spinelli a Forte dei Marmi recupera un bel “barchino” a vela, quasi uno Snipe in miniatura, che viene 

chiamato “Bavosa II”.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Pochissimo tempo dopo anche i figli sarebbero passati ai Vaurien. 

 

La passione per la vela, la curiosità, qualche buona conoscenza e l’opportunità di contatti e viaggi in Francia, anche 

grazie al lavoro in Solvay, lo portano a scoprire il Vaurien e farsene promotore in Italia, poi sostenitore della sua 

diffusione e del suo sviluppo, e soprattutto della sua produzione in serie, con Eligio Guglielmi e con Luciano Gavazzi 

nel suo cantiere a Castiglioncello; nel gennaio 1962 è fondatore e primo Segretario di Asvaurien Italia, e proprietario 

del prototipo Vaurien costruito in Italia, chiamato “Bavosa III”.  

Con questo partecipa alle principali iniziative agonistiche del periodo, regate di zona e campionati italiani, fino al 1966 

(Gravedona), negli ultimi anni col primo figlio Agostino e in qualche rara eccezione con Carlo, secondogenito. 

Giacomo, piccolo allora, sarà più avanti suo equipaggio di riferimento nelle numerose crociere nel Mediterraneo. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Canottieri Solvay, 1961: varo Bavosa II. 

Sullo sfondo “Alcyon” 

Canottieri Solvay, 1961: Bavosa II in navigazione:  

Gianfranco e Agostino a bordo, Carlo in acqua … 

Castiglioncello, 1966 – regata di Pasqua; il vincitore Telefafà, Gianfranco e Agostino Migone all’arrivo. Gianfranco spiega il magro 

risultato al dr. Mario Manca e al giovane Marco Bigazzi.  

Canottieri Solvay, 1965 – regata di giugno; Gianfranco e Carlo Migone, primi classificati. Nella prima foto, sullo sfondo, uno Snipe Solvay 

(forse “Maestrale”) con equipaggio Fabio e Fabrizio Gavazzi. 
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Nel 1963 acquista anche un Corsaire, fratello maggiore del Vaurien sempre nato dalla matita di Herbulot, che tiene 

ormeggiato prima a Castiglioncello poi a Rosignano, nel canale del Lillatro; coinvolge così la moglie, che lo seguirà poi 

pazientemente per oltre 40 anni, e i figli in mini-crociere nell’arcipelago toscano e battute di pesca sulle secche di 

Vada (memorabile una infinita alle occhiate fino a tarda notte, tra Pontile di Vada e Lillatro, con Estevan e Marco 

Bigazzi, e Roberto Taccola!).  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Gianfranco acquista Il Corsaire nel 1963 dall’ing. Radice Fossati di Milano, che lo consegna a Rosignano con relativo 

carrello, e che ritira al contempo un Vaurien (n° velico 10363), riportato a Milano sul tetto della sua Opel Rekord.   

(l’albero è forse un po’ fuori sagoma?).  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

   

 

 

 

 

 

 

 

 

 

1964, Lillatro 

Portoferraio, 1965 luglio 

Da Castiglioncello a Rosignano, 1966, 4 settembre: 

ultima uscita, sotto spinnaker, prima del 

trasferimento a Milano 

(foto di Agostino Migone) 

Rosignano – Lillatro, 1964 ottobre. 

Mareggiata 
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Dopo il 1966  

 

Il trasferimento nel 1966 a Milano, alla Direzione Generale Solvay, da una parte lo gratifica sul piano professionale, 

dall’altra forza il suo distacco dalla vela agonistica e dall’attività associativa; da Milano il mare non è così distante, in 

Liguria, ma una cosa è abitare “les pieds dans l’eau”, come a Rosignano, un’altra è poterci andare solo nei weekend.  

Trova una soluzione accettabile a Camogli, dove può tenere il Corsaire nel porticciolo e il Vaurien, ormai in uso a figli e 

cugini, sulla spiaggia.  

Ma Camogli non è famosa per il vento, e ci si deve arrangiare a navigare su debolissime termiche …  

 

  

 

 

L’attività si sposta nel tempo verso la vela d’altura, con appuntamenti puntuali in estate e qualche imbarco anche in 

regata nelle classi allora RORC, come Giraglia, Antibes – Ischia ed altre, e pure qualche puntata in Atlantico (da La 

Rochelle a Algeciras).  

 

Tornato finalmente nel 1982 a Genova, e in pensione dopo pochi anni, può realizzare il suo desiderio di “una casa in 

terra, una barca in porto, in mare tutto l’anno”. Acquistata una barca con alcuni amici (prima un Vagabond 33’, poi un 

First 42’), per oltre trent’anni continua a navigare, godendosi intensamente il mare e l’amore per la vela: 

prevalentemente nel Tirreno, spesso con passaggi nell’arcipelago toscano, con tappa d’obbligo a Rosignano …  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Ancora nell’ottobre 2013 esce in barca in giornata, per un bagno a Bogliasco, e nel gennaio 2014, quasi 92enne e 

pochi giorni prima di essere colpito dall’ultimo malanno, rinnova l’iscrizione allo Yacht Club, di cui è Socio Promotore.   

 

Riordinando ora i suoi archivi sono emerse alcune carte del tempo, che evidentemente aveva voluto conservare come 

memoria di quel periodo, certamente per lui felice e ricco di soddisfazioni, pur con qualche … arrabbiatura.  

 

Ci piace renderne oggi pubbliche alcune, soprattutto quelle che testimoniano gli sforzi dedicati allo sviluppo del 

Vaurien come barca da iniziazione: primo tentativo fallito nel 1957, il secondo nel 1961 andato a buon fine.  

  

Camogli, estate 1969: Vr 9602 e Corsaire 680 … in bonaccia  

fotosequenza di Gianfranco Migone; Agostino al timone di Corsaire, Carlo al timone di Vaurien 
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1957: primo incontro con Herbulot, primo tentativo …  

 

Nel 1957 in Italia lo Snipe è certamente tra le derive più diffuse e popolari; dopo il fallimento dell’iniziativa della classe 

nazionale “V” l’USVI (Unione Società Veliche Italiane, predecessore della FIV) vuole valutare il lancio di una nuova 

deriva da iniziazione.  

 

Il Vaurien da qualche anno ha uno sviluppo importante in Francia e in altri paesi europei, con una popolarità crescente 

per le caratteristiche e per la competitività del costo; l’architetto J. J. Herbulot, padre del Vaurien e di molti altri 

progetti di imbarcazioni, è interessato allo sviluppo della classe anche in Italia, dove fino a quel momento sono 

presenti solo poche imbarcazioni della classe, importate in prevalenza dalla Francia. 

 

Per un caso fortuito l’ing. Rispoli, dirigente di rilievo di Solvay, conosce a Parigi mr. Herbulot, che gli chiede di metterlo 

in contatto in Italia con qualche esperto di vela che possa avviarvi la diffusione del Vaurien.  Conoscendo la passione di 

papà e il suo coinvolgimento nell’attività agonistica, l’ing. Rispoli si presta volentieri come tramite all’incontro tra i 

due, e nel marzo di quell’anno trasmette a papà la documentazione divulgativa sul Vaurien ricevuta da mr. Herbulot, 

chiarendone le esigenze.  

 

La minuta di una lettera 17 marzo 1957 è il primo documento di cui abbiamo traccia.  

Insieme ad alcune considerazioni su aspetti tecnici (caratteristiche del legno compensato in fogli reperibile sul 

mercato italiano) papà dichiara la sua sorpresa per il prezzo di vendita dell’imbarcazione in Francia, specialmente per 

quello delle vele, allora comunemente di cotone; vede il contatto con USVI come potenziale acceleratore dello 

sviluppo della classe, e si propone come tramite tra mr. Herbulot e questa.  

 

Il 17 maggio Asvaurien Francia risponde a papà per conto di mr. Herbulot, informandolo di alcuni suoi contatti a 

Genova con Beppe Croce, allora Presidente di USVI (e citando un contatto con mr. Vidal, francese residente in Italia, 

interessato a sua volta alla commercializzazione del Vaurien).  

 

Hanno inizio così alcuni sondaggi con USVI, tramite il Presidente Onorario M.se Pallavicino, genovese e buona 

conoscenza di famiglia, e con Bruno Bianchi, Segretario e conosciuto da papà per motivi agonistici.  

Al di là della cortesia formale le risposte non sono certo entusiasmanti …  

 

Contemporaneamente papà avvia contatti anche con alcuni cantieri, alla ricerca di possibili soluzioni per la produzione 

in serie del Vaurien, come chiaramente richiesto da Herbulot; si rivolge ai Cantieri Baglietto di Varazze, allora notissimi 

anche per la costruzione di derive e imbarcazioni di dimensioni più ridotte, che declinano la proposta.  

Altrettanto succede con i Cantieri Della Gherardesca, allora molto noti per la produzione di armi da canottaggio e di 

imbarcazioni a vela da diporto, che vedono troppo alti i rischi dell’investimento.  

 

Ho qualche vago ricordo della visita ai 

Cantieri a Donoratico: il catamarano, allora 

definito “oceanico”, mi era parso davvero 

enorme.   

(Molti anni dopo Sibilla Della Gherardesca, 

figlia di Ugolino imprenditore del Cantiere, 

mi racconterà di quanto suo padre aveva … 

buttato al vento con quell’iniziativa!)  

 

 

I tentativi di trovare sbocco all’iniziativa hanno esito negativo e papà abbandona l’impresa, non essendo allora in 

grado di sostenerla né in termini economici né di risorse e energie; e così risponde, un po’ dispiaciuto, a mr. Herbulot.    
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1957 marzo: Lettera da GF Migone a JJ Herbulot 
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1957, maggio. Risposta di CiDevYV / Herbulot a GF Migone 
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1957, maggio. Lettera da GF Migone a M.se Pallavicino, Presidente Onorario USVI 

(in copia personale a Bruno Bianchi, Segretario) 
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1957, maggio. Risposta personale di Bruno Bianchi (Segretario USVI) a GF Migone 
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1957, maggio. Risposta “ufficiale” da USVI – Segreteria (Bruno Bianchi) a GF Migone 
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1957, maggio. Da GF Migone a Cantieri Baglietto 
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1957, maggio. Da Cantieri Baglietto a GF Migone 
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1957, giugno. Da GF Migone a JJ Herbulot 
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1960: due nuovi “partner” … Vaurien in Italia, il progetto continua  

 

Alla fine degli anni ’50, mentre prosegue l’attività agonistica con gli Snipe in coppia con Eligio Guglielmi, l’idea di 

portare in Italia il Vaurien e promuoverne la produzione non viene abbandonata da papà; la conoscenza con Luciano 

Gavazzi e l’evoluzione della situazione porta i tre (Gavazzi, Guglielmi e Migone) a condividere gli sforzi in questo nuovo 

tentativo.  

 

Trovato tra i tre un accordo di base e del tutto informale, il 13novembre 1960 

papà riprende i contatti con l’arch. Herbulot, con una lettera che inizia “non 

so se si ricorda di me, sono l’amico di mr. Rispoli che aveva tentato il lancio 

del Vaurien nel 1957; allora avevamo fallito”.  

Ripresenta l’iniziativa in collaborazione a tre, con Eligio Guglielmi tecnico di 

esecuzione, esperto progettista e disegnatore di barche (e di finiture in 

acciaio inox!), Luciano Gavazzi, titolare di un cantiere a Castiglioncello, 

esperto nella costruzione di imbarcazioni da regata (Finn, FD, Snipe).  

Presenta il suo ruolo come finanziatore “molto limitato” dell’operazione, e 

gestore delle relazioni (altri cantieri, USVI etc).  

Nella lettera vengono richieste le istruzioni e tutti i suggerimenti utili per la 

produzione in serie, con l’esclusiva della produzione per l’Italia, e le 

indicazioni per la costituzione dell’Associazione di classe.  

 

Il 29 novembre per conto di mr. Herbulot risponde la CiDevYV (Société Civile pour le Développement du Yachting à 

Voile): viene spedita la documentazione completa per la costruzione della barca con tutti i disegni necessari, con la 

raccomandazione di studiare il materiale fornito e rispondere con un preventivo di costi di produzione, prestando  

attenzione ad alcuni particolari, e con la puntualizzazione di alcune regole di Classe Internazionale per la produzione 

(legno compensato, vele, galleggiamento) e l’Associazione di Classe.  

Segue una lettera, di pari data, in cui viene segnalata l’organizzazione di una regata di Vaurien in Italia, a S. Margherita 

Ligure, tra aprile e maggio 1961, col suggerimento di prendere contatto con l’organizzatore per sviluppare il progetto; 

l’occasione è la “coppa Alberti” di Snipe, ben nota ai nostri. L’organizzatore è L. Maragliano, altrettanto noto allora nel 

mondo delle regate di derive.  

Particolare interessante questo, perché fornirà spunti di miglioramento per la prossima produzione del Vaurien, pochi 

mesi dopo.  

 

Il 16 dicembre viene inviato il primo “budget” per la costruzione di una barca, specificando che i costi potrebbero 

scendere con la produzione in serie: la stima dà un totale di 200.000 lire.  

Il 30 dicembre CiDevYV risponde rilevando nel budget proposto costi troppo alti per le vele e per i tempi di 

manodopera: i cantieri migliori in Francia producono una barca in 50 ore!  

I contatti successivi faranno quindi propendere per l’acquisto delle prime vele (in Tergal) da Le Rose in Francia; per il 

prototipo le vele saranno poi fatte da Puosi di Viareggio.  

Il prezzo di lancio viene definito (feb. 1961) in 190.000 lire.  

 

L’11 aprile CiDevYV scrive chiedendo notizie sul procedere della costruzione; il 20 successivo papà invia una risposta di 

fatto interlocutoria.  

Dopo aver rapidamente realizzato lo stampo (disegni di Guglielmi), il progetto è fermo, così dice,  per la difficoltà di 

trovare fogli di compensato più lunghi di 4 metri e di trovare manodopera da dedicare alla produzione.  

Vedremo poco dopo come la verità vera abbia diverse e pur valide motivazioni.   
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1960, novembre. Da GF Migone a JJ Herbulot: ripresa dei contatti e presentazione della “squadra” 
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1960, novembre. Da GF Migone a JJ Herbulot: ripresa dei contatti e presentazione della “squadra” – 2 
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1960, novembre. Da CiDevYV a GF Migone, apertura alla proposta 
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1960, novembre. Da CiDevYV a GF Migone, apertura alla proposta – 2 
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1960, novembre. Da CiDevYV a GF Migone, apertura alla proposta – 3 
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1960, novembre. Da CiDevYV a GF Migone, segnalazione di una regata Vaurien nel 1961 a S. Margherita Ligure 
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1960, dicembre. Da GF Migone a CiDevYV. Primo budget costi di produzione 
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1960, dicembre. Da CiDevYV a GF Migone, osservazioni al primo budget 
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1961, aprile. Da CiDevYV a GF Migone, 1° sollecito notizie 
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Il 13 e 14 maggio a S. Margherita Ligure si tengono le citate 

“regate internazionali” per Snipe e Vaurien.  

I tre vi si recano in missione (allora era un viaggio, senza 

autostrade, per la via Aurelia e il passo del Bracco …), per 

vedere dal vivo la barca in acqua e in regata.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

1961, aprile. Da GF Migone a CiDevYV, risposta “interlocutoria” 
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Al vedere le barche presenti a S. Margherita il commento dei tre, ancora oggi ricordato da Eligio, è … “ma non è una 

barca, è una cassetta da sapone!”.  

In effetti gli scafi costruiti all’estero erano certo prodotti a basso costo, ma almeno quanto all’estetica lasciavano 

molto a desiderare; Luciano Gavazzi saprà poi più volte dimostrare come si possono costruire barche performanti, e 

“anche” tanto belle …  
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Dopo un paio di ulteriori solleciti dalla Francia, il 3 ottobre 1961 papà risponde chiedendo scusa per il prolungato 

silenzio: l’iniziativa è ferma per due motivi 

 Il cantiere non vuole continuare la produzione, nonostante l’investimento fatto per lo stampo e l’acquisto di 

legnami e ferramenta per 5 imbarcazioni, a causa degli impegni assunti per la produzione di altre imbarcazioni  

 Nonostante le relazioni e gli appoggi, e qualche iniziativa pubblicitaria su “Yachting Italiano”, allora unica rivista 

del settore, non ci sono reazioni o segni di interesse da potenziali acquirenti. 

Papà manifesta la preoccupazione per l’investimento fatto fino ad allora, e propone addirittura la cessione dello 

stampo a cantieri che siano interessati; pronto anche a restituire la documentazione ricevuta finora da Herbulot.  

 

 
 

 

 1961 – 1962: Vaurien, si (ri-)parte! 

 

Lettera di papà a CiDevYV del 5 novembre 1961:  

“Signori, in modo inaspettato la crisi in cui eravamo per la costruzione del Vaurien sembra in corso di soluzione … gli 

impegni importanti per le  altre costruzioni sono stati assolti … lo stampo è fatto dalla scorsa primavera, l’abbiamo ri-

verificato oggi e la costruzione riprende senza ritardo. Il legname era già stato acquistato”.  
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In verità c’è anche l’interesse di alcuni potenziali acquirenti, seppur finora senza ordini; tra questi anche l’ing. 

Massimo Campi, milanese, che acquisterà una barca nel 1963 (n° velico 10 367) e negli anni successivi sarà a sua volta 

Segretario Asvaurien.  

Nel frattempo in cantiere sono andate perse alcune tavole di disegni, e papà richiede l’invio di alcune copie; chi ha 

conosciuto Luciano Gavazzi certamente ne avrà apprezzato l’ordine creativo, per così dire!  

I nuovi disegni sono spediti dalla Francia il 13 novembre.  
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Il 5 dicembre papà scrive a mr. Réville, presidente del CIV (Comité Inernational du Vaurien) annunciando il prossimo 

varo del primo Vaurien italiano; come primo Vaurienista si trova quindi anche a dover fondare l’AsVaurien Italia.  

Chiede di poter ricevere le informazioni del caso, e soprattutto i numeri velici per questa prima barca e per quelle di 

prossima produzione: l’intento è di portarla al Salone di Genova (allora tra dicembre e gennaio).  

Risposta del 13 dicembre, con i primi 10 numeri! Da 9601 a 9610.  

 

« Rosignano, 8 janvier 1962: Messieurs, nous venons de mettre à l’eau le premier Vaurien construit en Italie ».  

La lettera di papà a CiDevYV annuncia il varo del primo Vaurien!  

 

Informa inoltre di “aver l’impressione di sapere” di discussioni in corso in USVI per la scelta dello scafo da iniziazione 

alla vela, e suggerisce un contatto di mr. Herbulot con Beppe Croce, allora Presidente, per promuoverne l’adozione.  
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Il 14 gennaio papà scrive a Herbulot e Réville con alcune richieste di chiarimenti tecnici e di produzione (attacchi delle 

sartie, uso di chiodi in rame, vele in nylon, pagaie etc): una domanda appare curiosa, “qual è la ragione di un boma 

così lungo?”  

 

Suggerisce qui la nomina a Segretario AsVaurien del Conte Bossi Pucci (qualche mese prima aveva provato a suggerire 

anche il Maragliano di S. Margherita); probabilmente cercava di schivare l’incombenza!   

 

 

 

È del 21 gennaio 1962 una lettera manoscritta al Conte Bossi Pucci: la velina scritta in carta carbone non è 

riproducibile, ne trascrivo qui alcuni passaggi  

“Caro Conte, sono perplesso circa la via da seguire per ottenere l’appoggio dell’USVI al Vaurien. Penso che USVI 

aspetterà che ci siano in giro parecchie barche prima di riconoscere la Classe, e ancor di più prima di dare il suo 

appoggio completo. Forse sarebbe meglio per ora un suo appoggio … morale, ma che si sapesse che USVI vede la 

classe molto di buon occhio; basterebbe qualche apprezzamento favorevole, che venisse all’orecchio dei Circoli Velici, 

per indurre l’interesse al Vaurien.  … 

Le allego i volantini e un modulo di prenotazione (acquisto Vaurien, nd.r.) per Gavazzi …  

Per il L’M L’M (Snipe di proprietà del Bossi Pucci, n.d.r.) niente di nuovo; quel signore ha detto che deciderà nella 

prossima settimana.”  

Evidentemente oltre alla richiesta / suggerimento di intervento “politico” (il Conte Bossi Pucci intratteneva ottime 

relazioni ad alti livelli, anche in USVI) papà da una parte spinge con lui l’acquisto di una barca (poi acquistata, con n° 

velico 9601), dall’altra si sta adoperando per trovare acquirenti per lo Snipe, ormai senza equipaggio.  

 

Molto probabilmente i contatti del Conte Bossi Pucci spingono papà all’invio a USVI della lettera 23 gennaio 1962: 

raccomandata con intestazione “AsVaurien Italia”.  

Viene posta ufficialmente la candidatura del Vaurien come barca per gli Allievi, e offerto in prova il Vaurien 9602 (in 

realtà l’unico prodotto fino a quel momento!) per tutti i test ritenuti necessari.  

 

Cominciano evidentemente ad arrivare anche i primi ordini: il 28 gennaio una lettera a CiDevYV cita l’ordine di vele 

9604 a Le Rose di Concarneau, e vengono chiesti i disegni per il rimorchio per auto … “che potrebbe essere trainato 

anche dalla Fiat 500, finora non abilitata al traino di barche così grandi”.  

Continua anche la ricerca di un velaio in Italia per una produzione locale, ma i prezzi finora non sono competitivi con i 

velai francesi, specie per le vele in Dacron.  

 

30 gennaio 1962. USVI risponde ufficialmente, come Segreteria Generale e come Commissione Tecnica: la scelta per la 

barca – scuola è caduta sul Flying Junior, per la sua possibilità di produzione in vetroresina, in grande serie e con 

minori costi di manutenzione, e per la sua diffusione in Italia.  

Rosignano – Canottieri, gennaio 1962. Accanto alla nota “affiche” dell’epoca, di André Collot, una delle prime uscite del prototipo: al timone 

Eligio Guglielmi. A destra Carlo Migone sogna a sua volta, aspettando il suo momento! Le foto sono di Gianfranco Migone. 
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Nonostante l’intervento del Conte Bossi Pucci presso Beppe Croce (citati nella lettera), la concorrenza del Flying ha 

avuto la meglio, probabilmente grazie anche alla “forza d’urto” di cantieri economicamente più possenti.  

 

Ho un ricordo abbastanza preciso del “disappunto” (dovrei usare altre parole!) di papà alla notizia; oltre alla 

convinzione che il Vaurien fosse la barca adatta all’iniziazione alla vela (come poi confermato dall’adozione della barca 

dalle principali scuole di vela anche in Italia, sulla scia tracciata dai Glénans in Francia), certo una simile scelta avrebbe 

dato un impulso enorme alla produzione del cantiere Gavazzi.  

 

Il 2 febbraio papà informa CiDevYV della risposta di USVI; il prezzo di vendita del Flying Junior sarà di 240.000 lire cad. 

per 100 barche.  
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Evidentemente l’augurio dell’ing. Bertelli al termine della lettera è andato a buon fine, se a distanza di quasi 55 anni la 

Classe è attiva e vitale, non solo in Italia, e siamo ancora qui a parlarne …  
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J. J. Herbulot verrà in visita in Italia nel 1963, ospite con la moglie in casa nostra, in via E. Solvay, 4.  

Ricordo di essere stato ammesso a salutare gli ospiti, istruito sulle buone maniere e su cosa e come dire in francese 

frasi di saluto e di circostanza.  
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È del 18 marzo 1962 una lettera con intestazione “Luciano Gavazzi – Castiglioncello” da papà al cantiere nautico Didier 

di Bandol (Francia), per chiedere la possibilità di importare scafi Vaurien prodotti da loro, in previsione di una possibile 

richiesta che superi la capacità produttiva del cantiere Gavazzi. 

Su suggerimento di Herbulot viene insieme sondata la possibilità di acquistare da Didier anche un Corsaire, finito o 

anche solo il guscio e la chiglia, per valutare la produzione in serie a Castiglioncello anche di questa barca. 

Fratello maggiore del Vaurien sempre su disegno di Herbulot, è un mini-cabinato di 5,50 mt (2 + 2 cuccette!), 

carrellabile, definito in francese “deriveur lesté”; ha infatti 60 cm di deriva mobile su 60 cm di chiglia con zavorra.  

 

Nel 1963 papà ne acquista uno usato, dando in cambio un Vaurien; l’iniziativa però non ha seguito produttivo.  
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L’attività di costruzione dei Vaurien inizia a prendere vigore, e papà trascorre molto del suo tempo libero in cantiere 

Gavazzi a Castiglioncello – via Aurelia 606.  

Avevo 8 anni e ho ricordi abbastanza nitidi di quel periodo: i sabati pomeriggio passati in cantiere, profumi di legname 

e flatting, attrezzi e macchinari pericolosi per un ragazzino … e qualche “moccolo” tirato dietro per togliermi di torno! 

 

In casa a Rosignano, in via Solvay 4, trova sede la segreteria di AsVaurien; supportata dal nonno Pippo, bancario in 

pensione, preciso, diligente e attento nella gestione della corrispondenza e dei conti.  
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La classe si sviluppa rapidamente, e in quei pochi anni raggiunge 

dimensioni e dignità di rispetto; certo all’inizio si è ancora 

artigianali, e ci si arrangia al meglio, anche nella consegna delle 

nuove barche …  

 

Tra i primi proprietari di Vaurien vale la pena di ricordare ancora 

Uberto Bossi Pucci (proprietario di 9601, in realtà secondo scafo 

costruito da Gavazzi), l’ing. Cerrina (9603, vele blu), l’hotel “La 

grande baia” di Salvadori, a Castiglioncello (9605, autorizzata a 

riportare sulle vele – gialle – il nome dell’hotel purché non in 

regata!), e Solvay – Canottieri, con le imbarcazioni “Muggine” e 

“Arsella” (9606 e 9607, vele gialle e arancione).  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Tra i fogli da computisteria di grande formato della contabilità dei primi 

due anni, scritti a mano, ritrovo il registro delle prime 60 barche, clienti  

e rispettivi numeri velici, sempre a gruppi di 10, tra il 9601 e il 13080: 

quest’ultima (“Lady Queen”) di proprietà di Luciano Gavazzi, 

realizzazione davvero speciale con vele di Fragnière (Svizzera), portata 

da lui con Paolo Miniati nel 1964 ai campionati europei di Alkmaar 

(Olanda), per mostrare come in Italia si sanno fare barche veloci e belle.  

 

 

 

Orbetello, 1964  

Castiglioncello – cantiere Gavazzi, Aprile(?) 1962. Benedizione delle prime 5 barche. Nella prima foto, dietro a don Mario Udina parroco di 

Castiglioncello si riconosce Sergio Biancani, collaboratore di Luciano Gavazzi e suo co-equipier. In fondo, con giacca chiara e cravatta, Onis 

Bigazzi.  

Natale 1962 – Capodanno 1963: gli auguri di Gianfranco Migone, la risposta di mr. Réville Presidente CIV 
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Tra gli acquirenti del 1963 troviamo mr. Landon Thorne (n° velico 13052); sarà tra i partecipanti ai campionati italiani 

nel 1964 a Orbetello, in equipaggio col figlio David.  

Persona cordiale e assolutamente alla mano, è l’Amministratore del Piano Marshall in Italia, su incarico del Presidente 

USA Eisenhower (e, si disse dopo, uomo – chiave della CIA in Italia).  

Il figlio David sarà ambasciatore USA in Italia tra il 2009 e il 2013.  

 

 

 

Nel 1964 anche le riunioni per le istruzioni di regata dei campionati italiani 

sono una cosa tra amici di una grande famiglia; nella foto a destra si 

riconoscono, partendo da sinistra: Agostino Migone, Fabio Gavazzi, Luciano 

Gavazzi, Sergio Biancani, Massimo e Eligio Guglielmi (poi vincitori del 

campionato). Di spalle Giampaolo Barsi, poi Segretario Asvaurien, fornisce 

le istruzioni.   

 

 

 

 

 

La storia del Vaurien degli anni successivi è patrimonio comune, e sarà fatta da altri; Gianfranco Migone esce di scena 

e  nel tempo subentrano quelli che lo sapranno portare a risultati di assoluto rilievo in Italia e all’estero.  

Vale giusto la pena di ricordare i risultati di Fabio e Fabrizio Gavazzi e di Marco Faccenda, nipoti di Luciano Gavazzi, più 

volte Campioni Mondiali di Classe. 

 

Luciano Gavazzi continuerà a presidiare la scena ed essere valido riferimento per la classe fino alla sua scomparsa.  

 

E … la storia continua!  

 

Buon vento a tutti, possibilmente al gran lasco, e arrivederci a presto.  

 

 

 

 

 

Rosignano Solvay, 14 agosto 2016.  

Rosignano, 1962 giugno (?). Prima regata Vaurien. Bavosa III di GF Migone (vele bianche), Muggine e Arsella di Canottieri Solvay (vele gialle e 

arancione). 
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Allegato 1 

 

Il lancio della produzione del Vaurien e il sostegno allo sviluppo dell’attività del cantiere Gavazzi richiedono un certo 

sforzo anche sul piano finanziario, come abbiamo visto sostenuto da Gianfranco Migone con risorse personali, 

soprattutto finanziando l’acquisto di materie prime (con la supervisione operativa di Eligio Guglielmi …).  

Luciano e Gianfranco pattuiscono che questo anticipo verrà reso nel tempo da Luciano … in barche!  

 

Questa è una copia d’ordine per un Vaurien, datata 1966 e autografata da Luciano Gavazzi: una barca con attrezzatura 

poco più che standard costa, scontata, 253.000 lire.   

 

 


